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Abstract

Hur paverkades kollektivtrafiken i Sverige nir de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna (RKM) bildades? Denna évergripande fraga ar ut-
gangspunkten for denna antologi, som diskuterar effekterna av den nya
kollektivtrafiklagen som tradde i kraft 2012. Antologin tar avstamp i
ett flerarigt forskningsprojekt och visar hur reformen har paverkat an-
svarsfordelning, styrning och samverkan mellan regioner, kommuner
och statliga aktorer.

Antologin visar att den regionala nivdn har fitt en tydligare strategisk
roll, sarskilt i kopplingen mellan kollektivtrafik, regionforstoring, ar-
betsmarknad och klimatmal. Samtidigt dr genomforandet fortsatt be-
roende av kommunernas planering och genomforande av sitt valfards-
uppdrag. Resultatet ar ett flernivasystem dar ingen aktor ensam styr
utvecklingen och dir samverkan ar en praktisk nddvindighet.

Flera kapitel lyfter fram spanningen mellan tillvaxtmal och social hall-
barhet, mellan starka pendlingsstrak och landsbygdens behov, samt
mellan strategiska ambitioner och ekonomiska realiteter. Antologin
diskuterar ocksa hur statistik och indikatorer formar synen pé kollek-
tivtrafikens resultat, och vilka utmaningar som finns i dagens uppfolj-
ningssystem.

Sammantaget ger boken en samlad bild av de mojligheter och utma-
ningar som praglar regional kollektivtrafik i dag. Den riktar sig till
praktiker och beslutsfattare som vill forsta hur organisering, samverkan
och lokala forutsattningar paverkar kollektivtrafikens utveckling i ett
foranderligt styrningslandskap.

Keywords: Kollektivtrafik, samverkan, governance, regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter, omskalning, planering, omstallning, regional
utveckling, kommuner, lagstiftning



Forord

Denna antologi ar resultatet av ett flerarigt forskningsprojekt om reg-
ional kollektivtrafik i Sverige. Projektet har praglats av nara dialog mel-
lan forskning och praktik. Ett centralt inslag har varit intervjuer med
foretradare for regionala kollektivtrafikmyndigheter och kommuner
runt om i landet. Deras erfarenheter, reflektioner och generositet i att
dela med sig av kunskap har varit avgorande for projektets genomfo-
rande och kvalitet. Vi vill dérfor rikta ett varmt och uppriktigt tack till
alla de informanter som tagit sig tid att delta i intervjuer, workshops
och samtal under projektets gang.

En sirskild betydelse for projektets utveckling har den referensgrupp
som foljt forskningsarbetet haft, som bidragit med vardefulla perspek-
tiv frin bade forskning och praktik. Vi vill har rikta ett varmt tack
till Kjersti Grands Bardal (Statens Vegvesen), Malin Henriksson
(VTI), Karolina Isaksson (VTI), Annarella Lofblad (Svensk Kollektiv-
trafik), samt Camilla Arlin (SLL). Genom sina kritiska fragor, kon-
struktiva inspel och reflektioner har referensgruppen bidragit till att
fordjupa analyserna, stirka relevansen och utmana vara tolkningar un-
der projektets ging.

Ett annat viktigt inslag i projektets kommunikation och kunskaps-
spridning har varit Kollektivtrafikpodden. Ett stort tack till Linus Mat-
tisson med kollegor vid Orebro universitet, som med stor professional-
ism har hjalpt oss med inspelning, redigering och produktion av
podden. Deras arbete har varit avgorande for att gora projektets fragor
och resultat tillgingliga for en bred publik. Vi vill aven rikta ett sarskilt
tack till Formas som har finansierat projektet (referensnummer 2021-
00097). Finansieringen har mojliggjort ett langsiktigt och fordjupande
forskningsarbete.

Avslutningsvis hoppas vi att denna antologi kan bidra till fortsatt re-
flektion, dialog och kunskapsutveckling om kollektivtrafikens roll i
omstallningen mot ett mer héllbart och rattvist samhalle.

Ida Andersson

Projektledare och redaktor
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Kapitel 1. Inledning 10 ar med regionala
kollektivtrafikmyndigheter

Ida Andersson & Brita Hermelin

Sammanfattning

Det har kapitlet introducerar en antologi baserad pa ett forskningspro-
jekt om styrning och planering f6r allmén kollektivtrafik i Sverige efter
inférandet av den nya kollektivtrafiklagen, implementerad fran 2012.
Lagen innebar att 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) bil-
dades och att ansvar for planering av den allmanna kollektivtrafiken
flyttades frain kommuner till regioner. Eftersom planering for allman
kollektivtrafik genom RKM ar beroende av kommunernas planering
inom sina ansvar for fysisk planering, skolskjuts och fardtjanst behover
RKM och kommuner samverka. Begreppet f6r omskalning och proces-
ser kring samverkan ar centrala utgdngspunkter for forskningen inom
projektet. Omskalning, handlar om hur ansvar forflyttas mellan plane-
ringsnivéer, och samverkan uppstar eftersom aktorer ar beroende av
varandra for att organisera for kollektivtrafik. RKM och kommuner éar
omsesidigt beroende av varandra, framfor allt genom:

e Relation mellan allman och sarskild kollektivtrafik dar samord-
ning kan bidra till hdllbarhet utifrdn dess olika dimensioner

* Relationer mellan kommunerna fysiska planering och RKM:ernas
planering for kollektivtrafik.

Antologin bygger pa tre huvudmaterial: intervjuer med 18 RKM, struk-
turerade intervjuer med 49 kommunala planerare samt analyser av tre
generationer regionala trafikforsorjningsprogram (2012-2024). Pro-
jektet studerar planering av kollektivtrafik i 18 landets 21 lan; storstads-
lanen Stockholm, Vastra Gotaland och Skane ingér inte.

Antologins syfte ar att samla och forklara forskningsprojektets resultat
pa svenska och riktar sig till praktiker och studenter med intresse i kol-
lektivtrafik och samhillsplanering. Den bestér av tio kapitel som kan
lasas bade separat och som en helhet.

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 9



Introduktion

De svenska malen for ett hillbart transportsystem antogs 2009. Dessa
anger att utslappen frin transportsektorn ska minska med 70 procent
till &r 2030 jamfort med 2010 (Naturvardsverket, 2026). Dessutom upp-
ger mélen att transportsystemets utformning och funktion ska bidra
till miljomalen och strava mot héllbarhet, samtidigt som det ska frimja
ekonomisk tillvaxt och tillgodose grundliggande transportbehov for
alla. Det har dock visat sig svért att i praktiken genomfora atgirder som
leder till att malen uppnas (Kégeson, 2019). En forklaring ar att malen
rymmer inneboende mélkonflikter, dir ekonomisk tillvaxt ofta priori-
teras framfor sociala (Scholten och Joelsson, 2019; Stjernborg och Mat-
tisson, 2016) och miljomassiga fragor (Essebo och Beaten, 2012; Hrelja,
2011).

Kollektivtrafik kommer ofta pa tal nar det handlar om hur den offent-
liga sektorn kan arbeta for ett hallbart transportsystem och underlitta
omstallningen mot hallbarhet. Har handlar det vanligtvis om att ut-
veckla strategier och modeller for samverkan, finansiering, infrastruk-
turutveckling och fysisk planering (Kennedu et al., 2005) samt behovet
av att integrera markanvandningsplanering och transportplanering
(Hull 2008). Att balansera olika typer av dtgarder for hallbar utveckling
ar dock inte helt sjalvklart. For att nd klimatmalen via kollektivtrafiken
ar det avgorande att oka resandet och attrahera stora grupper av rese-
narer. Har kravs att man tar ett helhetsgrepp som integrerar kulturella,
politiska, geografiska, organisatoriska, ekonomiska och teknologiska
fragor i planeringen av kollektivtrafiken, och dven om man gor det kan
det vara svért att lyckas (Granas Bardal et al., 2020).

I Sverige genomfordes en genomgripande omorganisation i plane-
ringen av kollektivtrafik da den nya kollektivtrafiklagen (SFS
2010:1065) tradde i kraft den 1 januari 2012 (se kapitel 2). En av de
mest patagliga effekterna av den nya lagen handlade om bildandet av
21 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i Sverige. Lagen anger
att regionen och kommunerna inom ett lin gemensamt ansvarar for
den regionala kollektivtrafiken, men méste dock komma 6verens om
att antingen regionen eller kommunerna ska bara ansvaret, eller om
man ska gora det gemensamt. I de flesta lan 1 Sverige innebar denna
reform att ansvar och en del arbetsuppgifter for kollektivtrafik-

10 Ida Andersson (red.)



planeringen flyttades frin kommunal niva till regional niva, samtidigt
som ansvar for fysisk planering, skolskjuts och fardtjanst férblev kom-
munala ansvar (se kapitel 3 for oversikt).

Denna forflyttning av ansvar for planeringen av den allmanna kollek-
tivtrafiken har skapat behov av samverkan med olika aktorer for att
RKM ska kunna genomfora sitt uppdrag, och har har kommunerna en
sarskilt betydelsefull roll (Andersson och Hermelin, 2019; 2024). Om-
organiseringen har inneburit att ansvar och kompetenser har omférde-
lats mellan offentliga aktorer pa lokal och regional niva vilket har pa-
verkat forutsattningarna for kollektivtrafikplaneringen. Sammantaget
kan det sigas att formdgan till samverkan mellan olika aktorer har stor
paverkan for hur kollektivtrafiksystemen kan utvecklas och pa sé satt
bidrar till hallbar utveckling.

Den hir antologin har kommit till genom ett forskningsprojekt som
studerat organiseringen for allman kollektivtrafik i Sverige i ljuset av
den nya kollektivtrafiklagen under perioden 2012-2024 (FORMAS bi-
dragsnummer 2021-00097). Syftet med boken ar att presentera nigra
av de huvudsakliga slutsatserna frin projektet i ett samlat format, pa
svenska, tinkt for en lasekrets som huvudsakligen bestir av personer
som arbetar med fragor med koppling till kollektivtrafik och studenter
inom samhallsplanering.

I projektet har vi arbetat med tva teoretiska begrepp: omskalning (pa
engelska rescaling, se Keating, 2017) och samverkan (pa engelska colla-
borative governance, se Healy, 1997). Omskalning innebar att ett plane-
ringsmandat eller ett ansvarsomrade flyttar frdn en niva till en annan i
ett forvaltningssystem, som kollektivtrafiken gjort nir RKM bildades.
Genom omskalningen forandras vissa delar av uppgiften (McCann,
2003). Har blir det viketigt att tinka att uppgiften inte skalas "upp eller
ner”, utan snarare “in eller ut” i friga om geografisk rackvidd. Ju
mer “utskalad” en uppgift ar, desto svdrare ar det att jobba med sma
detaljer, medan ett mer “inskalat” arbetssatt gor det svarare att skapa
overblick och skapa synergier.

Samverkan ér ett brett anvant begrepp som beskriver hur offentliga ak-
torer med ansvar och givna kompetenser for specifika planeringsupp-
gifter ar beroende av andra aktorer pa olika nivaer for att kunna planera
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och genomfora offentlig politik (jfr Healy, 2006). Pa sa sitt utvecklas
den strategiska planeringskapaciteten inom den offentliga sektorn for
kollektivtrafik i hog grad genom samverkan. Aven om projektet framst
fokuserar pé sk. “vertikal samverkan” inom offentlig sektor pa lokal
och regional niva kommer vi ocksa att beakta horisontella samverkans-
relationer mellan samhallssektorer (Hodson och Marvin, 2010). Detta
innebar att prioriteringar och atgarder for héllbara transporter inom
en specifik organisation behover forstds utifrin en bredare kontext av
samverkan, som omfattar dialoger och forhandlingar mellan organisat-
ioner (Hrelja et al., 2017).

Den regionala nivan ges en sarskild roll i omskalningen av styrningssy-
stem inom EU. Genom regionaliseringsprocesser konsolideras region-
ala organ och tilldelas utokade ansvarsomraden for valfardstjanster,
regional hallbar utveckling och ekonomisk tillvaxt (Keating, 2017). Ge-
nom denna utveckling kan regionala organ uppleva en f6rstirkning av
regionala planeringsmandat och -ansvar for genomférandet av nation-
ell politik. En omskalning som innebar en starke roll for den regionala
nivan inom kollektivtrafik, parallellt med ansvar for regional utveckl-
ing, kan skapa utmaningar for regionala aktorer att balansera strate-
giska planeringsmal for hallbar utveckling. Att anvinda samverkan och
omskalning som teoretiska utgangspunkter i detta projekt hjalper oss
dessutom att forstd hur utmaningen att samordna regional planering
for hallbarhetsmalen (inklusive strategier for RKM) ar inbaddad i bre-
dare styrningssammanhang dar kommuner, andra regioner och staten
ar sarskilt viktiga aktorer.

Tidigare forskning (Andersson och Hermelin, 2019; 2021) har identifi-
erat kommunerna som RKM:ernas viktigaste samverkanspart i friga
om kollektivtrafiken, dir kommuner och RKM har delvis 6verlap-
pande ansvar och intressen. Samtidigt finns det bade i strategiska och
operativa frigor dir RKM och kommuner kan ha olika perspektiv, vil-
ket gor att samverkan kan orsaka gnissel och skapa friktion (se aven
Gualini, 2006). Det finns tva huvudsakliga 6msesidiga beroenden mel-
lan RKM och kommuner nir det kommer till planeringen av kollek-
tivtrafiken.
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Det forsta beroendet handlar om relationen mellan den allmanna och
den sarskilda kollektivtrafiken. Allmén kollektivtrafik handlar om den
linjelagda kollektivtrafiken dar resendrer betalar biljett och som kan
omfatta bade regionaltrafik och lokaltrafik, hir har RKM ansvar och
regleras av kollektivtrafiklagen som inf6rdes 2012. Vad galler den sér-
skilda kollektivtrafiken, till vilket skolskjuts och fardtjanst riknas, har
kommunerna ansvar och dessa tva regleras genom Skollagen (SFS
2010:800) och Lag om fardtjanst (SES 1997:736). Nir exempelvis skol-
skjuts och linjelagd trafik kan dela pa samma linjer och fordon, dvs nar
skolbarn reser med den linjelagda kollektivtrafiken kan bade RKM och
kommunerna spara pengar. Nir skolbarn i stillet behover resa andra
strackor, eller pa andra tider dn vad som ticks in av den linjelagda kol-
lektivtrafiken, maste kommunerna koéra egna fordon. Detta gor att
RKM far farre betalande resenirer i sina bussar och kommunerna far
en hogre kostnad for att 16sa sitt ansvar med separata skolskjutsar. Att
fler reser tillsammans ar ocksa en besparing f6r miljon, vilket ar en
overgripande mélsattning for bide RKM och kommunerna (se bl.a. ka-
pitel 2 och 4).

Det andra beroendet mellan RKM och kommunerna for kollektivtrafik
handlar om att locka fler personer att resa kollektivt. Hir &r RKM in-
tresserade av att 0ka kollektivtrafikens attraktivitet och tillganglighet
sa att fler personer kan och vill resa med kollektivtrafiken. Kommu-
nerna & sin sida, dr i mangt och mycket ansvariga for att skapa forut-
sattningar for denna attraktivitet genom planering av bostadsomraden,
infrastruktur, héllplatser och malpunkter. Detta beroende skapar en
komplicerad vav for att planera for kollektivtrafikens faktiska fram-
komlighet i geografin, for att mota behoven av transporter mellan bo-
stad, arbete, skola, fritidsaktiviteter och service. Detta kraver en rumslig
planering som gynnar kollektivtrafikens framkomlighet som kan om-
fatta beslut om transporthastigheter och insatser for att begransa biltra-
fiken. Det handlar aven om hur kommuner planerar for att mojliggora
och underlatta byten mellan kollektivtrafik och andra transportslag,
bade vid avresa och ankomst, samt att 6ver lag minska behovet av, och
attraktiviteten for, att kora privata bilar sa att fler personer viljer att dka
kollektivt i stallet.
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Sammantaget innebar det att RKM och kommuner maste arbeta mot
gemensamma mal trots att de opererar pa olika geografiska skalor uti-
fran olika planeringssammanhang. Det medfor ocksa att planering for
kollektivtrafik ar inbaddat i bredare planeringsfrigor och mandat. En
schematisk oversyn av dessa beroenden redovisas i figur 1 nedan.

RKM - planeringslogik Kommun - planeringslogik

Den geografiska skalan Regionalt och storreg- | Citykarnor

ionalt — starka strak Bostadsomraden
Storregional tagtrafik | Samhallen p& lands-
bygd
"Inbdddning” i bredare | Regional utveckl- Den lokala befolk-
planeringsmandat ing/regionforstoring ningen och valfard

Lokal infrastruktur
Bebyggelseutveckling

Figur 1. Strategiska och operativa utgdngspunkter for RKM och kommuner for
kollektivtrafik.

Det har kapitlet introducerar antologin och dess overgripande tema
och struktur. Antologin kan lasas som en helhet, men varje kapitel ar
dven skrivet sd att det gér att lasa och forsta enskilt, utan att hela anto-
login tas i beaktande. Har nedan foljer forst en redogorelse for antolo-
gins bakgrund och material, foljt av en kortare sammanfattning av de
kapitel som ingar i boken.

Bakgrund och material i projektet

Det forskningsprojekt som ligger till grund f6r denna antologi har stu-
derat utvecklingen av planeringen av kollektivtrafik under tidspe-
rioden sedan 2012 dd@ RKM inrittades som en f6ljd av implemente-
ringen av den da nya kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065). Studien har
omfattat planeringen av allmén kollektivtrafik i 18 av 21 lan i Sverige.
De tre lin som exkluderats i studien ar Stockholm, Skane och Vistra
Gotaland. Motivet till denna avgransning handlar dels om att merpar-
ten av kollektivtrafikforskningen i Sverige hittills har handlat om stor-
stadsregionerna (se bla Andersson, 2023 och kapitel 7), dels om att for-
utsattningarna for att planera for kollektivtrafik 1 "resten av Sverige”
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skiljer sig dt jamfort med storstadsregionerna i termer av befolk-
ningstithet, befolkningsmingd och tillging till olika slags infrastruk-
tur (Trafikanalys, 2019; Macuchova och Brandt, 2024). Infor projektet
genomfordes en pilotstudie dar tva 1an, Orebro och Ostergotland stod
i fokus. Slutsatserna frin denna pilotstudie (Andersson och Hermelin,
2019; 2021; 2024) har informerat forskningsdesignen och forsknings-
fragorna.

Kapitlen i antologin anvinder sig i huvudsak av ett gemensamt empi-
riskt material som projektets medlemmar gemensamt samlat in. I vissa
kapitel har dven ytterligare material tillkommit. I dessa fall redovisas
tillkommande material sarskilt, medan generella hanvisningar gors till
det gemensamma materialet. Det gemensamma materialet bestar av:

Semistrukturerade intervjuer genomforda under 2023 med foretra-
dare for 18 RKM. Dessa intervjuer genomfordes digitalt via Teams,
spelades in och transkriberades. Analysen av intervjumaterialet har
delvis genomforts med stod fran analysverktyget NVivo. Intervju-
erna utgick ifran en gemensam intervjuguide och tog 50-90 minu-
ter i ansprak. Personerna som intervjuades har ledande positioner
inom respektive RKM. I de kapitel dar citat frin dessa intervjuer
anvands eller dir hanvisningar till specifika RKM gors anviander vi
oss av en kod i stillet for att skriva ut namnet pa regionen for att
virna intervjupersonernas integritet. Kodningen gors utifran en ka-
tegorisering av RKM i tre typer: region, hybrid och kommunalfor-
bund. Bakgrunden till dessa kategorier forklaras mer ingdende i ka-
pitel 3.

Strukturerade intervjuer med 49 kommunala planerare verksamma
inom transport- och mobilitetsfrigor. I materialet finns kommuner
over hela landet representerade. Ambitionen har varit att genom-
fora 2-3 intervjuer med kommunala foretridare inom respektive
lan, samt att sakerstilla en spridning vad giller befolkningsstorlek
och -struktur, landsbygd och urbana karaktar. Intervjuerna genom-
fordes digitalt via Teams under 2023 och 2024 och utgick ifrdn en
strukturerad intervjuguide med en kombination av pa forhand
givna svarsalternativ och mojlighet att svara fritt. Svaren registrera-
des i intervjuguiden i samband med intervjun av den forskare som
genomforde intervjun. Inget material spelades in. Aven for dessa
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intervjuer anvander vi oss av en kod istéllet for att skriva ut kom-
munens namn. Kodningen gors for att inte exponera kommunerna
eller respondenterna i de kapitel dir vi anvinder oss av referat eller
citat fran intervjuerna.

* Insamling och analys av politiska styrdokument i form av regionala
trafikforsorjningsprogram beslutade av respektive RKM. RKM ar
ansvariga for att varje mandatperiod att ta fram ett regionalt trafik-
forsorjningsprogram (se kapitel 2, 3 och 6). Det innebir att vi har
arbetat med tre generationer trafikforsorjningsprogram for varje
lan, beslutade 2012-2024. Dessa dokument har mojliggjort att vi
har kunnat analysera forandring 6ver tid i RKM:s strategiska arbete
och planering av kollektivtrafiken, vilket bade varit barande i var
dokumentanalys och informerat intervjufragor till foretradare for
RKM och kommuner. I analysen har analysverktyget Nvivo an-
vants.

Struktur och innehall i antologin

Denna antologi tar avstamp i ett forskningsprojekt om utvecklingen av
regional kollektivtrafik och bildandet av RKM. Projektet utgar ifran
teoretiska perspektiv pd omskalning och samverkan som kortfattat re-
dogjorts for i det inledande avsnittet. I projektet har vi kommunicerat
pa olika satt om forskningsresultat, bland annat genom vetenskapliga
artiklar och en podcast kallad "Kollektivtrafikpodden”. Forskningsre-
sultat fran projektet publiceras fortlopande och finns tillgingliga via
de deltagande forskarnas hemsidor. Podcasten kan man lyssna pa via
gangse kanaler for poddar sa som Spotify, Apple podcaster och
Youtube (se https://kollektivtrafikpodden.podbean.com for mer in-
formation).

Antologin ar tankt att gora en sammanstallning av resultaten fran var
forskning, och inte minst ge utrymme for delresultat och detaljer i
forskningsmaterialet som framfor allt intresserar den svenska prakti-
ken med koppling till kollektivtrafikfragor pa lokal, regional och stat-
lig niva.

Antologin bestar av sammanlagt tio kapitel, dir denna introduktion
utgor kapitel 1. Kapitel 2—5 handlar om styrningen av kollektivtrafiken
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samt organisering for kollektivtrafikplanering. Har diskuteras forut-
sattningarna for regionaliseringen av kollektivtrafiken och hur detta
har paverkat hur kollektivtrafikplaneringen styrs genom samverkan
mellan olika aktorer. Kapitel 6-8 handlar om kollektivtrafikens geogra-
fiska och demografiska rickvidd. Har diskuteras kollektivtrafik som
verktyg for regionforstoring, landsbygdsutveckling och for ungdomars
mobilitet. I kapitel 9 fors ett resonemang om relationen mellan forsk-
ning och praktik med utgdngspunkt i den kontinuerliga dialog som
har pagitt mellan projektets forskare och ett antal praktiker som delta-
git i projektets referensgrupp. Antologin avslutas med en syntes i kapi-
tel 10. Nedan foljer en kort ssmmanfattning av bokens kapitel 2-9.

L)

Intentionerna med kollektivtrafiklagen och dess regionala
tolkningar

Linnea Eriksson har skrivit antologins kapitel tvd som analyserar in-
tentionerna bakom kollektivtrafiklagen som tradde i kraft 2012 och
hur dessa intentioner har tolkats och tillimpats av regionala kollektiv-
trafikmyndigheter (RKM). Kapitlet utgor en viktig utgdngspunkt for
antologin genom att knyta samman lagstiftningens tillkomst med pro-
jektets overgripande fokus pa omskalning, styrning och regionalisering
av planering av kollektivtrafiken.

Med utgangspunkt i lagstiftning, forarbeten och intervjuer med fore-
tradare for samtliga berorda RKM synliggor kapitlet hur den nya lagen
bade innebar kontinuitet och forindring. A ena sidan bekriftade lagen
lansnivan som central arena for planering av vardagsresande, 4 andra
sidan introducerades RKM som ett nytt styrande organ, med tydligare
ansvar for strategisk samordning och samhallsplanering. Sarskild upp-
marksamhet dgnas at hur lagstiftaren avsdg att stirka kopplingarna
mellan kollektivtrafik, regional utveckling och héllbarhet, bland annat
genom att avskaffa bolagsformen for strategiska beslut och betona for-
valtningsstyrning.

Kapitlet visar samtidigt hur RKM:erna tolkar lagstiftningen pa olika
satt beroende pa organisatoriska, geografiska och ekonomiska forut-
sattningar. Medan vissa betonar lagens roll i att mojliggora ett tydligare

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 17



regionalt perspektiv och stirkt samverkan med kommuner och andra
politikomraden, framhaller andra bristen pé tydliga ramar for avvag-
ningar mellan effektivitet, marknad, strikplanering och kollektivtrafi-
kens ansvar pa landsbygden. Sarskilt problematiseras lagens marknads-
orienterade inslag, dir forvintningar pd kommersiell kollektivtrafik i
stor utstrickning visat sig svdra att realisera. Sammantaget belyser ka-
pitlet hur kollektivtrafiklagen fungerar som en ramlag som 6ppnar for
olika regionala tolkningar, och dirmed bidrar till en differentierad och
platsbunden utveckling av kollektivtrafikens styrning och roll i sam-
hillsplaneringen.

L)

Regionala kollektivtrafikmyndigheter — organisering och
strategiska dvervaganden

I kapitel tre analyserar Brita Hermelin och Ida Andersson hur regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) har organiserats och hur deras stra-
tegiska overvaganden formas i spanningsfaltet mellan lagstiftning, reg-
ionbildning och varierande geografiska forutsattningar. Med utgangs-
punkt i dokumentstudier och intervjuer i 17 lin visar kapitlet hur
kollektivtrafiklagen (SES 2010:1065) etablerat en gemensam institut-
ionell ram, men samtidigt skapat betydande variation i hur kollektiv-
trafikens styrning och ansvar omsitts i praktiken.

Kapitlet identifierar tre huvudsakliga organisationsformer for RKM:
regionaliserade myndigheter, kommunalférbund och hybridlésningar.
Dessa kopplas till tidpunkten for regionbildning, graden av skattevix-
ling samt skillnader mellan tita och glesa geografier. Analysen visar att
reformen kan forstas som en omskalning av planeringsmandat fran lo-
kal till regional nivd, men utan att skapa ett hierarkiskt styrningsférhal-
lande mellan regioner och kommuner. I stallet blir samverkan en
grundliggande forutsittning for kollektivtrafikens utveckling, inte
minst eftersom kommunerna fortsatt har starka mandat inom fysisk
planering och sirskild kollektivtrafik.

Vidare belyser kapitlet hur RKM verkar under 6kande ekonomiska re-
striktioner, dar kostnadstackningsgrad, biljettpriser och prioriteringar
mellan lokal och regional trafik utgor dterkommande strategiska
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dilemman. Tre 6vergripande teman priglar RKMs strategiska overvi-
ganden: kollektivtrafikens roll i hillbara och attraktiva persontranspor-
ter, dess relation till andra transportslag genom ett hela-resan-perspek-
tiv, samt mellanregional samverkan som verktyg for regionforstoring,
stordrift och Okad strategisk styrkapacitet. Sammantaget framtrader
RKM som en komplex styrningsarena dar organisatoriska modeller,
finansieringsprinciper och samhallsmal kontinuerligt maste balanseras
och forhandlas i ett flernivasystem praglat av bade regionalisering och
europeisering.

L)

Kommunerna och kollektivtrafiken: roller och engagemang

I kapitel fyra studerar Brita Hermelin, Christopher Olsson och Malin
Henriksson kommunernas fortsatta och ofta underskattade roll i pla-
nering och utveckling av kollektivtrafik efter inférandet av Kollektiv-
trafiklagen (SFS 2010:1065). Trots att huvudansvaret i de flesta lan har
regionaliserats till RKM, visar kapitlet att kommunerna fortsatt ar cen-
trala aktorer genom sitt ansvar for fysisk planering, valfardstjanster och
lokal utveckling. Kollektivtrafiken framtrader som ett strategiskt verk-
tyg for kommunala mal om miljo, social inkludering, attraktivitet,
landsbygdsutveckling samt tillgang till utbildning och arbetsmarknad.

Kapitlet bygger pé strukturerade intervjuer med 49 kommuner samt en
analys av kommunernas driftskostnader for persontransporter baserad
pa SCB:s rikenskapssammandrag. Resultaten visar att kommunernas
relationer till RKM och deras faktiska inflytande varierar tydligt bero-
ende pa organisationsform. I kommunalforbund och hybridlésningar
har kommunerna ett mer operativt ansvar for kollektivtrafiken, medan
deras roll i regionaliserade RKM iar mer indirekt. Samtidigt visar ana-
lysen att dven kommuner inom regionaliserade modeller ofta engage-
rar sig ekonomiskt, exempelvis genom tillkop av trafik, drift av hall-
platser och subventionerade biljetter for unga och aldre, sarskilt i
granskommuner.

Genom att kombinera ett styrningsperspektiv som omfattar bade hard
och mjuk styrning visar kapitlet att forestallningen om att kommu-
nerna "lamnat” kollektivtrafiken ar missvisande. I stillet framtrader ett
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omsesidigt beroende mellan kommuner, regioner och RKM, dir dia-
log, samordning och informella l6sningar ar avgorande for att kollek-
tivtrafiken ska fungera som en samhillsbarande funktion i praktiken.

L)

KPl:er och daliga data - Om behovet och svarigheterna med att
mata kollektivtrafikens utveckling

I antologins kapitel fem problematiserar Ida Andersson statistikens och
nyckeltalens (KPI:ers) roll i styrningen av svensk kollektivtrafik och vi-
sar hur bristfalliga och svarjamforbara data skapar betydande kunskaps-
och styrningsutmaningar. Med utgingspunkt i intervjuer med foretra-
dare for 18 RKM samt en kritisk genomgang av vanligt forekommande
indikatorer analyserar kapitlet hur matbarhet bade mojliggor och be-
gransar forstaelsen av kollektivtrafikens utveckling.

Kapitlet visar att variationer i den nationella statistiken i forsta hand
bor forstds som ett systemproblem snarare dn som uttryck for faktiska
skillnader i trafikens omfattning eller kvalitet. Skillnader i organisato-
riska losningar, skattevaxling, ansvarsfordelning och tolkning av nat-
ionella anvisningar innebir att likartade indikatorer kan fyllas med
olika innehall i olika regioner. Foljden blir att jimforelser mellan lin
och over tid ofta saknar metodologisk robusthet, trots att just sidana
jamforelser ligger till grund for politisk uppfoljning, benchmarking
och strategiska beslut.

Genom en fordjupad diskussion av sju vanligt anvinda KPLer — dar-
ibland resor per invanare, marknadsandel, n6jd-kund-index och kost-
nadstickningsgrad — visar kapitlet hur komplexa mobilitetssystem re-
duceras till forenklade matt som tenderar att spegla geografi,
demografi och organisatoriska val snarare dn faktisk tillginglighet, ratt-
visa eller samhallsnytta. Samtidigt framhalls att KPIL:er inte ar neutrala
tekniska verktyg, utan uttryck for styrningslogiker, politiska priorite-
ringar och institutionella praktiker.

Kapitlets sammantagna slutsats ar att kollektivtrafikens styrning kraver
ett mer robust, transparent och reflexivt indikatorsystem. Detta forut-
satter bade okad nationell standardisering och en bredare forstaelse av
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statistikens begransningar, dir kvantitativa matt kompletteras med
kvalitativ och kontextuell kunskap for att battre finga kollektivtrafi-
kens roll som samhillsbarande infrastruktur.

L)

Ar regionférstoringen rattvis? En analys av sydsvenska
trafikférsérjningsprogram

I det sjatte kapitlet diskuterar Robin Nuruzzaman och Malin Henriks-
son hur regionforstoring motiveras och ges innehdll i regionala trafik-
forsorjningsprogram (RTP) i fem sydsvenska lan och vilka konsekven-
ser denna planeringslogik fir ur ett rattvise- och socialt héllbarhets-
perspektiv. Med utgdngspunkt i dokumentanalys undersoks hur kol-
lektivtrafiken framstalls som ett centralt verktyg for att stirka tillging-
lighet, attraktivitet och ekonomisk tillvixt genom snabba och effektiva
forbindelser mellan regionala "tillvixtmotorer”.

Analysen visar att regionforstoring i RTP i huvudsak motiveras genom
argument om urbanisering, behovet av storre arbetsmarknadsregioner,
kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen samt ambitioner
om hillbar omstallning. Dessa argument samverkar i en planeringslo-
gik som prioriterar starka strik, hoga hastigheter och arbetspendling
over langre avstind. Kollektivtrafiken ges dirmed en nyckelroll i att
mojliggora tillviaxt och klimatomstéllning, men i praktiken framst for
grupper med flexibilitet i tid och rum.

Kapitlet visar samtidigt att social hdllbarhet och rattvisa behandlas mer
oversiktligt och sillan operationaliseras i programmen. Frigor om f6r-
delningsrittvisa, landsbygdernas langsiktiga tillginglighet och olika
gruppers vardagsresande ges begransat utrymme, medan fokus ofta lig-
ger pa trygghet och tillganglighetsanpassning. Satsningar pa landsbyg-
den formuleras fraimst som ett "grundlaggande utbud” eller genom an-
ropsstyrd trafik och bytespunkter, vilket riskerar att befista en
hierarkisk geografi mellan urbana kirnor och perifera omraden.

Sammantaget visar kapitlet att regionforstoring framstalls som en uni-
versell 16sning som forvantas gynna alla, men att de sociala konsekven-
serna av denna strategi i stor utstrackning forblir oproblematiserade.
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Forfattarna argumenterar darfor f6r behovet av att integrera fordel-
nings-, process- och epistemisk rattvisa tydligare i den strategiska kol-
lektivtrafikplaneringen.

L)

Mobilitet bortom staden — utmaningar och méjligheter for
landsbygdens kollektivtrafik

I antologins sjunde kapitel riktar Christopher Olsson och Ida Anders-
son blicken mot kollektivtrafikens villkor i landsbygds- och glesbygds-
omraden och synliggor de sarskilda utmaningar och mojligheter som
praglar mobilitet bortom staden. Med utgangspunkt i intervjuer med
kommunala planerare och regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKM) samt en genomgdng av tidigare forskning analyseras hur lands-
bygdstrafiken formas i skarningspunkten mellan transporteffektivitet,
vilfirdsuppdrag och territoriell rattvisa.

Kapitlet visar att landsbygdstrafiken sillan planeras som ett eget sam-
manhillet system, utan i hog grad uppstar som en bieffekt av andra
samhillsuppdrag, saisom skolskjuts, gymnasiesamverkan och regionala
strak. Omskalningen av kollektivtrafikens styrning efter kollektivtrafi-
klagens inforande har bidragit till en fragmentering mellan kommu-
nala och regionala ansvar, vilket blir sarskilt tydligt i frigor som ror
skol- och elevresor. Resultatet ar ett planeringslandskap dar tillganglig-
het f6r barn och unga, utbildningens geografi och kommuners attrak-
tivitet paverkas direkt av forandringar i kollektivtrafikens utbud.

Vidare analyseras relationen mellan kollektivtrafik och bil pa landsbyg-
den. Kapitlet visar hur bilen ofta fungerar som ett nodvindigt komple-
ment till kollektivtrafiken, snarare an som ett konkurrerande firdme-
del, samtidigt som denna pragmatiska ”allians” riskerar att osynliggora
grupper utan tillgang till bil. Mot denna bakgrund diskuteras en rad
innovativa losningar — sasom anropsstyrd trafik, 6ppnade skolbussar
och digitala samakningsplattformar — som syftar till att gora mobilite-
ten mer flexibel och lokalt anpassad, men som ofta ar beroende av pro-
jektfinansiering och saknar langsiktig stabilitet.
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Kapitlets 6vergripande slutsats ér att framtidens landsbygdstrafik beho-
ver forstds som en del av vélfiarden snarare dn enbart som en transport-
tjanst. For att kollektivtrafiken ska utgora en tillganglig tjanst ocksa pa
landsbygden kravs 6kad samordning mellan kommuner, regioner och
stat samt planeringsmodeller som tar landsbygdens specifika villkor pa
allvar.

L)

Fler A-traktorer pa grund av farre bussar? Om relationen
mellan en vaxande mobilitetsform och planering for
kollektivtrafik

I det attonde kapitlet analyserar Ida Andersson den snabba okningen
av A-traktorer i Sverige och problematiserar forestallningen om att
denna utveckling i férsta hand ar en konsekvens av forsimrad kollek-
tivtrafik. Med utgingspunkt i en kombination av litteraturéversike,
statistisk analys och intervjuer med kommunala planerare undersoks
hur A-traktorer relaterar till kollektivtrafikens planering, landsbygdens
mobilitetsvillkor och ungas vardagliga forflyttningar.

Kapitlet visar att A-traktorer i huvudsak ar ett landsbygdsfenomen,
bade som mobilitetslosning och som kulturellt uttryck. Den statistiska
analysen visar att okningen av A-traktorer ar starkt kopplad till kom-
muntyp och geografiska forutsittningar snarare an till forandringar i
kollektivtrafikens geografiska tillgainglighet. Sambandet mellan mins-
kat kollektivtrafikutbud och o6kat antal A-traktorer dr genomgaende
svagt, vilket utmanar férenklade kausala forklaringar som ofta fore-
kommer i offentlig debatt.

Genom intervjuer med kommunala planerare framtrader en splittrad
bild av sambandet mellan kollektivtrafik och A-traktorer. Medan vissa
uppfattar en indirekt koppling i specifika lokala sammanhang, betonar
manga att 6kningen snarare drivs av faktorer som ungdomskultur, bil-
normer, socioeckonomiska forutsattningar och forandrade regelverk. A-
traktorn framstir dirmed inte enbart som ett substitut till kollektivtra-
fik, utan som ett socialt och identitetsskapande mobilitetsmedel som
erbjuder frihet, flexibilitet och tillhorighet — dimensioner som kollek-
tivtrafiken svarligen kan konkurrera med.
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Kapitlets overgripande slutsats ar att A-traktorernas 6kade utbredning
bor forstds som ett uttryck for bredare strukturella skillnader mellan
stad och land och for ungas mobilitetsvillkor i glesa geografier. For pla-
nering och policy innebar detta att A-traktorer behover betraktas som
en integrerad del av det rurala mobilitetssystemet och en del av ungdo-
mars identitet, snarare dn som ett marginellt fenomen eller en direkt
foljd av kollektivtrafikens utveckling.

L)

Om samverkan i forskningen — erfarenheter fran
referensgruppsarbete

I detta nionde kapitel reflekterar Ida Andersson och Brita Hermelin
over samverkan mellan forskning och praktik. Samverkan har varit ett
genomgiende tema for vér forskning sdval som en organisatorisk prin-
cip for forskningsprojektet. Detta har omfattat att forskarna har delta-
git vid en rad olika samverkansarenor for att presentera och diskutera
projektets resultat. De har exempelvis omfattat presentationer pa kon-
ferenser som Transportforum och Persontrafik, presentationer for lo-
kala och regionala politiker, samt dialoger och utbyten med personer
som arbetar med kollektivtrafik.

I de har kapitlet fordjupas frigan om samverkan mellan forskning och
praktik som har organiserat genom projektets referensgrupp. Kapitlet
tar sin utgdngspunkt i en iakttagelse av att referensgrupper ar vanliga
inom forskningsprojekt, men att det saknas mer utvecklade metodolo-
giska resonemang kring deras funktion, varde och organisering.

Med inspiration frin teorier om transdisciplinar kunskapsproduktion
diskuteras referensgruppen som en arena dir forskningens analytiska
och teoretiska perspektiv moter praktikens erfarenhetsbaserade kun-
skap. Kapitlet visar hur dialogen mellan forskare och praktiker bidragit
till att utveckla systemkunskap, malkunskap och transformationskun-
skap, samtidigt som forskningens sjalvstindighet och ansvar enligt god
forskningssed uppratthallits. Referensgruppen har fungerat som boll-
plank i fragor som rort forskningsdesign, empiritolkning, val av fall
och strategier for spridning och nyttiggorande av resultat.

24 Ida Andersson (red.)



Genom att sammanfatta referensgruppsdeltagarnas egna reflektioner
synliggor kapitlet hur deltagandet bidragit till kompetensutveckling,
nya natverk och fordjupad forstaelse for kollektivtrafikens langsiktiga
styrningsutmaningar. Samtidigt identifieras organisatoriska faktorer
som varit avgorande for referensgruppens virdeskapande, sdsom tydlig
struktur, regelbundenhet, férberedande material och respekt for delta-
garnas tid.

Kapitlets slutsats ar att referensgruppsarbete med fordel kan forstas
som en transdisciplinar kunskapsprocess, dir formerna for samverkan
ar avgorande for forskningens relevans och samhalleliga genomslag.
Diarmed knyter kapitlet samman antologins tematik kring styrning,
samverkan och kunskap och pekar fram mot behovet av mer reflekte-
rade och systematiserade former f6r samproduktion av kunskap i forsk-
ning om komplexa samhallsutmaningar.
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Kapitel 2. Intentionerna med kollektivtrafiklagen och
dess regionala tolkningar

Linnea Eriksson

Sammanfattning

Den nya kollektivtrafiklagen som tradde i kraft 2012 innebar en omor-
ganisering av ansvar, styrning och synsitt pa kollektivtrafik i Sverige.
Kapitlet analyserar lagstiftarens intentioner bakom lagen och jaimfor
dessa med hur 18 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) utanfor
storstadsregionerna tolkar och tillimpar den.

Enligt lagstiftaren var lagens huvudsakliga syften att “modernisera”
kollektivtrafiklagstiftningen, anpassa den till EU:s kollektivtrafikfor-
ordning och skapa bittre forutsattningar for resenirerna. Centrala de-
lar av lagstiftningen dr definitionen av regional kollektivtrafik som var-
dagsresande, inrittande av regionala kollektivtrafikmyndigheter och
fri etablering av kommersiell kollektivtrafik.

Intervjuerna med RKM visar pa stora variationer i hur lagen uppfattas
och tillampas. Minga beskriver att den storsta praktiska forandringen
var organisatorisk — bolag avskaffades och nya myndigheter inrattades
- medan trafikens faktiska innehdll paverkades mindre. Flera RKM tol-
kar lagens uppdrag som fokus pa arbets- och studiependling snarare an
det bredare vardagsresandet som lagstiftaren avsig. Kommersiali-
seringen framstir som ett av de mest omdebatterade inslagen. Minga
RKM menar att lagen byggde pd orealistiska antaganden om mark-
nadens mojligheter. Sammantaget visar kapitlet att det finns glapp mel-
lan lagstiftarens intentioner och hur lagen tolkats och tillimpats reg-
ionalt. Frigan om vad och vem kollektivtrafiken ska vara till f6r — och
hur den ska bidra till tillginglighet 1 bade stad och landsbygd — fram-
star som central och fortsatt under forhandling.

Inledning

Ar 2012 tridde en ny lagstiftning om kollektivtrafik i kraft. Den ledde
till andrade ansvarsforhallanden, organisering och forhallningssatt till
hur trafiken ska planeras. Inférandet av lagen utgdér ocksa en
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utgangspunkt for forskningsprojektet om “omskalningens eftekter”
som denna antologi ar ett resultat av. Vi forskare har studerat den tio-
arsperiod som hunnit forflyta sedan dess inforande med fokus pa kol-
lektivtrafikens roll i samhallsplaneringen och for hallbar utveckling.

Under projektets gang har vi forskare fétt en rad olika svar och redogo-
relser for vad kollektivtrafiklagen fran 2012 syftade till och innebar for
landets 18 regionala kollektivtrafikmyndigheter utanfor de tre stor-
stadsregionerna. Dessa representerar en rad olika uppfattningar om lag-
stiftningen, som vi 1 detta kapitel har valt att redogora for och analysera
i relation till vad lagstiftaren (den davarande regeringen) redovisar for
argument till den nya lagen. Syftet med detta kapitel ar att redogora
for de olika utsagorna och uppfattningarna fran lagstiftaren och de 18
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och belysa olika synsatt pa vad
kollektivtrafik ar och vad det ska vara, hur kollektivtrafiken ska organi-
seras och styras, pa vilka grunder beslut om kollektivtrafik ska fattas,
och vilka rumsliga perspektiv som rader.

Metod och material

Materialet som detta kapitel bygger pa ar dels de 18 intervjuer med reg-
ionala kollektivtrafikmyndigheter som gjorts inom projektet (se en be-
skrivning av materialet i kapitel 1), dels dokument som beskriver lag-
stiftarens uppfattningar och syften. Intervjumaterialet utgor grund for
framstallningen om RKMs olika uppfattningar om lagstiftningens me-
ning. Intervjuerna refereras enligt den kodning som beskrivs i kapitel
3.

De dokument som studerats ar lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065),
samt dess forarbeten: regeringens proposition (Prop. 2009/10:200) och
de utredningar och kompletteringar som den baserar sig pd (SOU
2008:92; SOU 2009:39; DS 2011:19). Framfor allt ar det regeringens
proposition som utgjort grunden for framstillningen om lagstiftarens
vilja. En noga genomgang av forfattningsregistret (vilket ar ett register
over alla lagar och forordningar som publicerats i svensk forfattnings-
samling, samt alla dess andringar, ikrafttradande, hanvisningar till for-
arbeten med mera) gillande Lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065)
har ocksa gjorts.
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Innehall

Detta kapitel inleds med en bakgrund om hur kollektivtrafiken orga-
niserades och beslutades innan 2012, samt om vad som utgjorde bak-
grunden till lagstiftningens tillblivelse. I det andra avsnittet handlar det
om regional kollektivtrafik, vad det ar och hur det organiseras utifran
bade lagstiftarens och de olika RKM:ernas perspektiv. I det tredje av-
snittet handlar det om vad som ér kollektivtrafik och vem den ska vara
till for utifrdn lagstiftarens och RKM:ernas perspektiv. I det fjarde av-
snittet beskrivs kommersialisering och marknad och hur lagstiftaren
sag pa det, samt hur RKM gor det. Kapitlet avslutas med en kortare
reflektion.

Bakgrund om lagstiftningens tillblivelse

Innan 2012 fanns en lagstiftning som baserade sig pa huvudmannare-
formen som kom till under 1970-talet. Huvudmannareformen gillde
enbart kollektivtrafik pa vag och syftade till att forsoka skapa forutsatt-
ningar for gemensamma kollektivtrafiksystem gillande biljetter och
priser inom samma lan. Innan dess hade varje kommun (som var fler
an idag) sitt eget system och frin statligt hall upplevdes det samman-
tagna systemet som svaroverblickbart. Huvudmannen gavs genom re-
formen ratt att bestimma 6ver lanets trafikutbud och pris, samt hur
utbudet skulle upphandlas eller om det skulle koras i egen regi. Lanet
var inte bara ett sedan lang tid institutionaliserat administrativt geogra-
fiskt omrade, utan ocksa i de flesta fall detsamma som sa kallade per-
sontrafikregioner, inom vilket omrade i stort sett alla lanets invanare
transporterade sig. Huvudmannaskapet delades av landstinget och
kommunerna inom ett lin for att bide kunna planera for regionalt och
lokalt utbud av kollektivtrafik. I slutet av 1980-talet utokades lagen till
att, forutom busstrafik, ocksd gilla regional persontrafik pa stomjirn-
vag 1 lanet, samt aven i andra lan om det syftade till att utveckla den
regionala persontrafiken i det egna lanet.

1998 kom en ny lagstiftning som dndrade 1 begreppen och i viss méan
ocksa innehillet. Det blev bland annat tillatet for en kommun att 6ver-
lita ansvaret for fardtjansten till den regionala trafikhuvudmannen.
Kommunen och landstinget benamndes ocksa i den nya lagen lanstra-
fikansvariga, vilket i praktiken betydde att lagstiftningen tydliggjorde
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att trafikhuvudmannen hade ett ansvar att samarbeta med dessa vid
planering av trafiken. Trafikhuvudmannen skulle enligt lagstiftningen
i forsta hand vara ett kommunalférbund, men om alla kommuner och
landsting var 6verens kunde verksamheten i stallet organiseras i bolags-
form. Denna lagstiftning var den rdidande da den nya kollektivtrafikla-
gen kom pa plats i januari 2012.

Den nya kollektivtrafiklagen implementerades 1 januari 2012 och var
resultatet av flertalet utredningar, som enligt den di sittande rege-
ringen syftade till att foresla hur kollektivtrafikutbudet och resandet
skulle kunna forenklas och forbattras for resenarerna. Delbetinkandet
(SOU 2009:39) frin Utredningen om en ny kollektivtrafiklag, som till-
sattes 1 juni 2008, dr det som i huvudsak ligger till grund for lagen.
Forutom det ligger betinkandet Konkurrens pa sparet (SOU 2008:92)
frdn Jarnvagsutredningen 2 till grund for de delar som handlar om jarn-
vig (Prop. 2009/10:200). Regeringens huvudsakliga skal till att foresla
en ny kollektivtrafiklag var att 1) modernisera kollektivtrafiklagstift-
ningen och 2) anpassa lagstiftningen till EU:s nya regelverk. Regering-
ens beskrivning om vad moderniseringen betydde var i huvudsak att
ge privata kollektivtrafikforetag fri mojlighet att etablera linjer pa bade
nationell, regional och lokal niva. Nagonting som tidigare hade varit
mojligt for ansvariga myndigheter att siga nej till. Anpassningen till
EU:s lagstiftning handlade framf6r allt om att tydliggora ansvaret for
kollektivtrafiken, samt att tydliggora regelverken for hur resenirer ska
bemotas och behandlas (Prop. 2009/10:200).

EU:s regelverk som dsyftas ar en kollektivtrafikférordning som tradde
i kraft i december 2009 (EG 1370/2007) och som reglerar hur behoriga
myndigheter, ett offentligt organ inom ett visst geografiskt omrade,
kan ingripa for att se till att det finns kollektivtrafiktjanster av allmant
intresse som ar “tdtare, sikrare, av bdttre kvalitet eller billigare dn den fria
marknaden skulle kunna erbjuda” (Prop. 2009/10:200: 28). EU reglerar
inte pd vilken niva denna myndighet ska befinna sig, utan bara att den
kan finnas pa nationell och/eller lokal nivd och hantera kollektivtrafik
pa vag och jarnvag, samt om medlemsstaten ocksa vill, pa vatten. I ov-
rigt ar kdrnan i forordningen beskrivning av begreppen allman trafik-
plikt och avtal om allmin trafik. Enligt EU ska den behoriga myndig-
heten definiera och faststalla krav for att sorja for kollektivtrafik av
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allmant ekonomiskt intresse (i motsats till foretagsekonomiskt), vilket
kallas allmén trafikplikt. Myndigheten kan sedan genom upphandling
besluta att ge ett foretag ensamratt att operera inom ett visst geografiskt
omrade mot ersattning och detta gors i ett avtal om allman trafik (EG
1370/2007).

Enligt regeringen skulle den nya lagen innebara att “kollektivtrafikfore-
tag och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna [ges] battre forutsitt-
ningar for att sitta resendrernas behov i centrum ndr kollektivtrafiktjanster
utformas” (Prop. 2009/10:200). Citatet ssmmanfattar val vilka tre grup-
per av aktorer som regeringen primart vander sig till nir man foreslar
den nya lagen: 1) privata kollektivtrafikforetag, vilket betyder foretag
som pa eget initiativ kor kollektivtrafik och inte ska sammanblandas
med de upphandlade trafikoperatorer som kor kollektivtrafiken i de
flesta lan idag, 2) regionala kollektivtrafikmyndigheter och 3) resenarer.

Vad ar regional kollektivtrafik? Och vad betyder det for
kollektivtrafikens organisering och utbredning?

Denna del beskriver hur lagstiftningen definierar den kollektivtrafik
som den avser, kort och gott vad som ér regzonal kollektivtrafik och hur
denna definition hor samman med organiseringen av kollektivtrafiken.
Denna del aterger ocksd hur de olika RKM representanterna vi inter-
vjuat beskriver sitt uppdrag och sin organisering under lagstiftningen
sedan 2012.

...enligt lagstiftning och férarbeten

Regeringen slar fast i sitt forslag till den nya kollektivtrafiklagstift-
ningen att

Landstinget och kommunerna inom ett lan ansvarar gemen-
samt for den regionala kollektivtrafiken. Landstinget och
kommunerna far dock komma 6verens om att antingen
landstinget eller kommunerna ska bédra ansvaret (Prop.
2009/10:200; 72).

Detta skiljer sig inte i sak fran hur det var innan den nya lagstiftningen
kom pa plats, utan ser likadant ut som det har gjort sedan huvudman-
nalagen kom till pa 1970-talet.
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Regeringen infor dock ett nytt begrepp och organ “regional kollektiv-
trafikmyndighet”, som ska finnas i varje lan och antingen organiseras
som ett kommunalférbund eller gemensam namnd i de lan dar kom-
muner och landsting gemensamt bar ansvaret. I de landsting dar man
kommit 6verens om att landstinget bar ansvaret ska landstinget vara
regional kollektivtrafikmyndighet. Regeringens skal till detta ar att den
tycker att lanet utgor en limplig niva f6r samordning mellan olika in-
tressen och andra politikomraden som har konsekvenser for kollektiv-
trafiken. Regeringen framhaller att bide kommuner och landsting ar
betydelsefulla aktorer i denna utveckling, samtidigt som man framhal-
ler betydelsen av att det finns ett enda offentligt organ i varje lin med
ansvar for planering och utbud av kollektivtrafik.

Det som dock kanske skiljer den nya lagen mest fran hur det var innan
nar det galler organisering, ar att regeringen slar fast att strategiska po-
litiska beslut om “regional kollektivtrafik bor fattas i forvaltningsform”.
Vid den nya lagens tillblivelse ar beslut och planering for kollektivtra-
fik lokaliserat till av kommunerna och landstingen samégda aktiebolag
117 av 21 lan. Denna typ av organisering motsatter sig regeringen tyd-
ligt 1 sin proposition och man sager uttryckligen att de existerande
saméigda bolagen ska avskaffas och att mal och inriktning for regional
kollektivtrafik med fordel beslutas i ett politiskt sammanhang dar
ocksa andra politiska fragor diskuteras och beslutas. Regeringens idé ar
att detta ska kunna 6ka samordningen mellan beslut om kollektivtrafik,
bebyggelseplanering, regional utveckling, miljoforbattrande atgérder,
transportinfrastruktur och sociala dtgarder med mera, for att pa sa vis
oka, det man benimner som “effektivitet” (Prop. 2009/10:200). Kort
och gott innebar det att regeringen anser att kollektivtrafiken bor vara
en integrerad del i samhallsutvecklingen.

Regeringen argumenterar mot aktiebolagsorganiseringen av kollektiv-
trafikplanering med argumentet att den skapar otydlighet i roller, att
det kan vara svart att skilja vilka beslut som fattas som behorig myndig-
het respektive kollektivtrafikforetag (Prop. 2009/10:200). Dirfor vill re-
geringen att de strategiska besluten om kollektivtrafiken ska ligga un-
der en myndighet, medan 6vriga operativa beslut kan tas inom ramen
for en annan organiseringsform. Regeringen argumenterar for att det
ocksa okar tydligheten pa kollektivtrafikmarknaden, dir myndigheten
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har det 6vergripande ansvaret, men dar flertalet privata aktorer kan
operera (Prop. 2009/10:200).

Ramarna for hur kollektivtrafiken ska organiseras ges saledes i lagstift-
ningen: 1) en myndighet som kommuner och landsting ar gemensamt
ansvariga for med uppgift att strategiskt planera kollektivtrafiken, 2)
myndigheten ska vara i forvaltningsform, ej bolagsform, 3) kollektiv-
trafikens strategiska planering ska samordnas med andra relevanta po-
litikomraden for storsta mojliga effektivitet och samhillsnytta, 4) det
ar upp till respektive lan att sjilva besluta den exakta organiseringen.
Det sista, argumenterar regeringen, ar en viktig mojlighet eftersom kol-
lektivtrafikens forutsattningar ser mycket olika ut 6ver landet (Prop.
2009/10:200).

Vardagsresande - definition av regional kollektivtrafik

Ett nyckelbegrepp i regeringens argumentation kring kollektivtrafi-
kens organisering ar regional kollektivtrafik, vilket man i proposit-
ionen tydliggor vad det ar for att kunna definiera vilken kollektivtrafik
som lagen avser (Prop. 2009/10:200). Kollektivtrafik i lagens mening
kan bide vara allmin trafik som organiseras och finansieras av sam-
hallet och som kan upphandlas med en privat aktér som utovare, och
privat trafik som helt planeras och drivs av privata bolag. Allman trafik
syftar ocksd pa tvé olika saker; dels allmin kollektivtrafik som ir den
linjelagda kollektivtrafiken, dels den sirskilda kollektivtrafiken som in-
nefattar fardtjanst, serviceresor och skolskjuts, dir en myndighetsbe-
domning avgor om en individ har ratt till trafiken (Prop. 2009/10:200).

Definitionen av regional kollektivtrafik utgar frin en indelning av kol-
lektivtrafikmarknaden i tva segment: den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken, och den interregionala kollektivtrafiken. Det forstnimnda
segmentet definieras som resor som gors till vardags och med regelbun-
denhet. Det handlar om “relativt korta resor till och fran arbete, skola,
service inkop och fritidsandamal” (Prop. 2009/10:200: 31). Regeringen ar-
gumenterar vidare for att samhallsforandringarna har gjort att det inte
lingre finns skillnader mellan lokal och regional kollektivtrafik som
tidigare varit fallet och darfor ar detta numera ett enda segment med
samma karaktir (Prop. 2009/10:200). Det andra segmentet,

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 35



interregional kollektivtrafik, innefattar lingre resor som antingen gors
i tjansten eller sillanresor pa fritiden.

Regeringen argumenterar for att dessa tvd segment skiljer sig at och
darfor “finns det skal" (Prop. 2009/10:200: 31) att reglera de pa olika satt.
Den interregionala kollektivtrafiken bedoms inte ha skil for offentligt
ingripande med subventioner i samma utstrickning som den regionala
kollektivtrafiken, som i stillet bedoms behova ett kraftigt offentligt ata-
gande for att fungera tillfredsstillande. Den regionala kollektivtrafiken
daremot behover, enligt regeringen, vara subventionerad av samhillet
eftersom det generellt krivs ett storre kollektivtrafikutbud 4n vad som
ar foretagsekonomiskt forsvarbart, bland annat “for att ge dven personer
utan bil en god tillganglighet i sambdllet och for att minska negativa effekter
av biltrafik” (Prop. 2009/10:200: 32). En annan anledning ér att resena-
ren behover kunna firdas i ett enda system i sin vardag: for linjer, for
biljetter och for information, vilket kraver en sammanhallen strategisk
planering och stora investeringar. For att detta ska vara mojligt foror-
dar regeringen att det finns ett offentligt organ som planerar och saljer
kollektivtrafik inom det geografiska omrade inom vilket flertalet inva-
nare vardagspendlar (Prop. 2009/10:200).

Definitionen av vardagsresande utgor saledes utgingspunkten for rege-
ringens argumentation varfor man foreslar just regionala kollektivtra-
fikmyndigheter. Vardagsresandet definierar kollektivtrafikrummet
som lagen reglerar och de administrativa granser som behovs for att
styra verksamheten. Detta sammanfaller ocksd med en av de transport-
politiska principerna som foreskriver att beslut om transportprodukt-
ion bor ske i decentraliserade former. Regeringen (Prop. 2009/10:200)
argumenterar i det ssmmanhanget att den regionala nivan kan anses
vara den mest laimpade administrativa nivan eftersom hela transportsy-
stemets funktion varierar dver landet och att man pa lansniva anses ha
bast kunskap om bade lokala och regionala forhallanden. Vidare anses
den regionala nivan fungera mest relevant for att samplanera transport-
systemet med regional tillvaxt och fysisk planering. Kollektivtrafik-
myndighetens placering pa regional niva blir siledes ett forslag baserat
bade pé de resmonster som kan observeras och de beslut som ska fattas
pa olika samhallsnivéer.
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Regeringen beaktar ocksa att det finns en tilltagande grazon i vissa de-
lar av landet mellan regionen som definition av vardagsresande och ett
storre geografiskt omrade, inkluderande flera regioner eller delar av
flera regioner (Prop. 2009/10:200). Detta pa grund av den 6kande in-
terregionala tigpendlingen som har inneburit att vardagsresandet i
storre utstrickning ocksa stracker sig utanfor lanet (Prop. 2009/10:200).
Den nya lagstiftningen ger darfor de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna mojlighet att planera for kollektivtrafik aven utanfor det egna
lanet sd linge denna syftar till att underlitta f6r vardagsresande med
kollektivtrafiken (SFS 2010:1065). Vardagsresandet definierar siledes
aven ett storre geografiskt rum an lianet dar det finns mojlighet att sub-
ventionera kollektivtrafiken, dven om den ar interregional.

...enligt RKM

I intervjuerna med foretradare for de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna finns flertalet resonemang om vad man anser att lagstiftningen
syftade till och beskrivningar om vad som hinde nar lagstiftningen
kom pad plats. Flera av intervjupersonerna uttrycker att det som mest
forandrades i deras region nar lagen andrades 2012 var organisationen,
som framfor allt bestod i att inritta en ny myndighet och avskaffa ett
bolag, aven om just avskaffandet av bolaget i méinga fall drojde flera r.
Myndighetens hemvist varierar mellan de 18 regionerna, dven om de
allra flesta idag har RKM inom den regionala forvaltningsorganisat-
ionen (16 st).

Av de lin dar RKM idag ligger inom den regionala forvaltningsorgani-
sationen var det ca 11 som gjorde den férindringen redan 2012, medan
det for de 6vriga 5 har inneburit en f6rindring over tid. I Dalarna var
RKM kvar i kollektivtrafikbolaget fram till 2018 d Region Dalarna bil-
dades och RKM blev en del av den f6rvaltningen. I Blekinge var RKM
ett kommunalférbund fram till 2019 nir respektive region bildades
och RKM uppgick i den organisationen. I Vairmland har RKM fram till
nyligen varit organiserad i ett kommunalforbund mellan regionen och
Karlstads kommun, men nu ar den en del av den regionala forvalt-
ningen. I de flesta lin dir regionen ar RKM finns ocksa finansierings-
ansvaret for hela kollektivtrafiken dar, utom i tre lan, Vastmanland,
Sodermanland och Vasterbotten. Dar ar regionen RKM och har hand
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om den 6vergripande finansieringen, men respektive kommun finan-
sierar sitt eget utbud. Gotland namns i lagstiftningen och utgor ett spe-
cialfall eftersom kommunen och regionen ar samma organisation. Dar-
for dr ocksa RKM inrittad inom den organisationen. De lan som inte
har regionen som RKM ar Norrbotten och Vasternorrland. I Norrbot-
ten och Vasternorrland iar RKM organiserat som ett kommunalfor-
bund med sjalvstyrande kommuner och lite samordning. For en mer
grundliggande genomging av organiseringen av RKM se kapitel 3.

En sak som kommer fram i flera intervjuer som det som responden-
terna uppfattar som karnpunkten i lagstiftningen fran 2012 ar samver-
kan och att samhallsbehovet i ett storre perspektiv ska styra kollektiv-
trafikens utveckling och planering. Detta dr i motsats till hur det var
innan lagens tillblivelse di kollektivtrafiken framfor allt planerades
och drevs 1 samagda bolag, da fokus upplevdes vara mer pa hur mycket
trafiken kostade och inte pa hur kollektivtrafiken kan fraimja regionens
utveckling.

I ett 1an dar man relativt nyligen inrittat RKM pa regionen i stallet for
i ett bolag har tjanstepersonerna markt av att det finns ett stort upp-
damt behov hos kommunerna att samverka i olika métesformer med
regionen. Respondenten uttrycker att mycket av den frustration som
finns ute i kommunerna kring kollektivtrafiken hor ihop med detta
och att RKM nu forsoker hitta former for hur samverkan kan bedrivas
pa ett andamalsenligt satt for "Det gdr inte att ha alla 15 samtidigt da
varje kommun gdarna vill se och diskutera det som hinder i den egna kom-
munen medan allting annat dr ointressant” (region 10). Liknande proble-
matik observeras i andra lan (region 2 och 5) dar respondenterna anser
att kommunerna utvecklats till "kravstallare” gentemot RKM nir man
nu inte langre har budgetansvar for kollektivtrafiken (jmfr. Portinson
Hylander et al., 2022). En RKM (region 2) beskriver hur kommunerna
och regionen kan vara 6verens pa en 6vergripande niva men att det blir
konflikter nar man talar om konkret trafikutveckling eftersom kom-
munerna ar fokuserade pé vad den egna kommunen fér och inte far. I
ett annat lan (region 6) hade man befarat en liknande utveckling, men
dar ser man fran regionens sida att kommunerna har stor forstaelse for
att satsningar som RKM gor ska gynna lanet som helhet och inte en-
skilda kommuner.
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Den nya lagstiftningen bidrog med ett tydligare regionalt perspektiv
nagot som var vilkommet for att kunna organisera kollektivtrafiken
strak snarare dn lokalt i en kommun” (region 2). Aven andra RKM (reg-
ion 1 och 7) uttrycker glidje over lagstiftningen just pa grund av att
den gett mojlighet att se kollektivtrafiken i ett storre regionalt perspek-
tiv. Region 1 poangterar att det inte enbart giller kollektivtrafiken
inom ldnet, utan ocksa over lansgrans, vilket kollektivtrafiklagen har
gagnat genom fokus pa vardagsresande.

De lan som antingen har RKM organiserat som ett kommunalférbund
eller RKM pa regionen, men dar finansieringen for trafiken ligger kvar
hos kommuner, utrycker olika nivéer av svarigheter att samordna kol-
lektivtrafiken. I ett lan beskriver respondenten situationen som svérar-
betad utifrin ett trafiksystemperspektiv eftersom kollektivtrafiken
spretar enligt hur kommunerna valjer att finansiera den (hybrid 1). I
ett annat lan skapar organiseringen en rad olika organisationer vars
samordning i huvudsak ar svar, vilket ocksa gor att RKM har en ganska

otydlig roll:

I[lanet...] har [vi] nio olika bolag som driver trafik, utan sam-
ordning av tidtabeller, taxor, varumirkesvard, bytespunkter i
trafiken och sadir. S att det dr en vildigt fragmenterad varld.
Sa jag brukar saga att RKM ér ju som blindtarmen, alla vet att
vi finns men ingen vet liksom vad vi har for funktion (kom-
munalforbund 2).

Samordning och samverkan mellan olika politikomridden handlar ju
dels om kommunerna i linet, dels om hur det ser ut mellan regionens
olika verksamheter. Var RKM finns inom den regionala organisationen
ser mycket olika ut, ibland ar kollektivtrafiken en helt egen f6rvaltning
dar bade RKM (langsiktig planering) och den mer operativa verksam-
heten (drift och trafikering) finns under samma tak (region 11) och ar
skild fran ovriga regionala forvaltningar. Ibland finns RKM pa en for-
valtning och den operativa verksamheten i en annan forvaltning (reg-
ion 3 och 12) och ibland ligger den operativa verksamheten kvar i ett
bolag (region 1). I ett Ian beskriver respondenterna att de som RKM pa
regional utveckling har mojlighet att i hogre grad samordna kollektiv-
trafiken med andra mobilitetstjanster och tanka i ett storre perspektiv.
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Vad och vem ar kollektivtrafiken till for?

Denna del dterger hur lagstiftaren beskriver vad och vem som kollek-
tivtrafiken ska vara till f6r och vilka uppfattningar som finns hos de
olika RKM om vad och vem kollektivtrafiken ska vara till for, samt hur
de uppfattar lagstiftningen som en guide for det.

...enligt lagstiftning och férarbeten

For att na basta mojliga resultat maste kollektivtrafiken an-
passas till de forandringar som dger rum i samhallet. Inte
minst klimatutmaningen kommer att 6ka efterfrigan pa ef-
fektiva kollektivtrafiklosningar. Ett okat kollektivt resande
satter Okat fokus pa behovet av en ny och trafikslagsovergri-
pande samordning av kollektivtrafiken. En sidan maste till-
godose resenarernas behov av tillganglighet och samhallets
krav pa ett effektivt utnyttjande av resurserna. Det ar da sar-
skilt viktigt att kollektivtrafiken ges sidana forutsittningar
att den kan bedrivas pa effektivast mojliga sitt. Dagens lag-
stiftning avseende kollektivtrafik ér i vissa stycken otidsenlig
och inte tillrackligt vél anpassad till dagens situation och
framtida behov. Regeringen ser darfor ett behov av att mo-
dernisera kollektivtrafiklagstiftningen sa att den battre svarar
mot de transportpolitiska malen och principerna. (Prop.
2009/10:200: 36)

Vid tiden nir forslaget om en ny kollektivtrafiklagstiftning kom var
den dévarande regeringen mitt inne i en storre transformering av trans-
portpolitikens organisering. Ledordet var "trafikslagsovergripande”,
vilket var ett av de biarande argumenten nar den nya nationella myn-
digheten Trafikverket bildades 2010 (Jacobsson och Sundstrém, 2017).
Det anvindes ocksa som argument i regeringens proposition for pa vil-
ket sitt man vill "modernisera” kollektivtrafiklagstiftningen enligt
ovan citat (Prop. 2009/10:200).

De transportpolitiska malen och principerna beslutades nagra ar tidi-
gare och regeringen beskriver i sin proposition hur kollektivtrafiken
kan ses som ett medel i transportpolitiken utifrin dessa mal. Det ar
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framfor allt inom funktionsmilet' som kollektivtrafiken berors och
dar pekar regeringen ut en av dess preciseringar som viktig: “forutsatt-
ningarna for att vilja kollektivtrafik, ging och cykel forbdttras” (Prop.
2009/10:200: 34). Tre andra preciseringar pekas ut som att de mer im-
plicit ocksé beror kollektivtrafiken, dessa ar:

1) Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet,
trygghet och bekvamlighet; 2) Tillgingligheten forbattras
inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lan-
der; 3) Transportsystemet utformas si att det dr anvandbart
for personer med funktionsnedsattning (Prop. 2009/10:200:
35).

Dessa tre preciseringar motiveras sedan som viktiga for kollektivtrafi-
ken genom att regeringen skriver att: "En vdl fungerande linjetrafik for
personresor dr nodvandig for att manniskor ska ha en god tillganglighet. Det
giller for sdvdl stider som landsbygd fast pd lite olika sdtt.” (Prop.
2009/10:200: 35). Regeringen beskriver kollektivtrafiken i staden som
en forutsattning for att manniskor ska kunna forflytta sig och ett medel
for att minska trangseln. I landsbygd handlar det i stillet om att kollek-
tivtrafiken erbjuder ett alternativ till personbil och skapar resmojlig-
heter dven for personer utan bil, vilka definieras som ungdomar och
aldre. T landsbygd beskriver regeringen ocksa att det ofta finns ett
mindre utbud av allmin kollektivtrafik (linjelagd trafik), men ett mer
omfattande utbud av sirskild kollektivtrafik (fardtjanst, serviceresor
och skolskjuts), vilket motiverar att dessa tva samordnas i hogre ut-
strackning “for att utnyttja offentliga medel optimalt 1 syfte att skapa till-
ganglighet” (Prop. 2009/10:200: 35).

Kollektivtrafiken framhaills ocksé av regeringen som ett viktigt medel
for att na aven hansynsmalet inom de transportpolitiska mélen. Fram-
for allt argumenterar man fOr att “en val fungerande kollektivtrafik kan
innebdra en overflytining fran privatbilismen” (Prop. 2009/10:200: 35)
och detta gor att miljo-, halso- och sikerhetsmassiga aspekter av privat-
resandet kan forbattras.

! Den svenska transportpolitiken utgdr frdn ett 6vergripande mal som ar precise-
rat i ett hinsynsmal och ett funktionsmal
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For vigledning av arbetet med att na de transportpolitiska mélen finns
ocksa ett antal principer for nar styrmedel ska valjas och ekonomiska
medel prioriteras och anslas. Dessa principer, framhaller regeringen, ar
vigledande f6r hur den nya kollektivtrafiklagen utformades. Den forsta
principen slar fast att manniskor ska ges stor valfrihet att bestimma hur
de vill resa och hur en transport ska utforas. Transportsystemet ska sa-
ledes vara till for minniskorna och transportkoparna och planeringen
av systemet behover dérfor utga fran ett anvindarperspektiv. Detta hor,
i kollektivtrafikens fall, ihop med en annan princip om att samverkan
mellan olika transportslag ska frimjas. Regeringen poangterar att “ett
anvdndarorienterat och trafikslagsovergripande synsdtt bor darfor bygga pd
bur hela resan eller transporten kan bli sd bra som mdjligt ur saval effektivi-
tets- som hallbarbetsperspektiv” (Prop. 2009/10:200: 36).

...enligt RKM

Flertalet respondenter pekar pa att lagstiftningen inte styr var kollek-
tivtrafiken ska finnas, hur mycket trafik som ska finnas eller vad som
ska styra trafikupplagget: ska kollektivtrafiken planeras efter var det
finns mest efterfrigan eller efter en mer geografisk spridning? I denna
fraga ser de flesta respondenterna inte att lagstiftningen ger ndgon vag-
ledning och att det eventuellt saknas en ram f6r hur RKM ska agera.

Ett satt RKM tolkar lagen pa ar nar det galler vilken typ av resande som
de uppfattar att den pekar ut att kollektivtrafiken ska anvindas for. En
respondent (region 1) lyfter lagens definition av vardagsresande som
deras uppdrag, vilket gor att de bor arbeta med resande under veckans
alla dagar oavsett geografi. Ett for lagt resebehov i vissa relationer gor
dock att RKM anda framfor allt planerar for kollektivtrafik som stodjer
arbets- och studiependling, aven om de ocksa diskuterar mojligheter
till fritidsresande och forsoker hitta nya resursmassigt mojliga 16s-
ningar for det. Denna RKM ir ensamma om att lyfta vardagsresande
som centralt for sin tolkning av vilken kollektivtrafik RKM ska planera
for. De flesta representanter for RKM tolkar det i stallet som att lagstift-
ningen fokuserar pé arbetspendling. I ett lin anser man som RKM ha
goda mojligheter att planera for en kollektivtrafik som moter ar-
betspendlingens efterfrigan i motsats till kommunen:
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For att sakerstilla att man knyter ihop [lanets] arbetsmarknad
och mojlighet f6r manniskor att bo och verka i hela linet sa
da [behover man] ha en annan blick, pd kollektivtrafiken i
strak snarare dn lokalt i en kommun (region 2).

Att kollektivtrafiken mer och mer planeras i strak ar inte unike for detta
lan, utan vanligt i de flesta andra ocksa. I ett lin poangterar man att
konsekvensen av lagstiftningen, att RKM blivit en del av regionen och
darmed en del av samma institution som ocksa planerar for regionens
transportutveckling, inneburit férdelar nar det kommer till att kunna
planera for kollektivtrafiken i strak:

En av fordelarna som vi ser med lanstransportplanen, att den
ligger pa vér forvaltning, ar ju att vi latt kan synka till exempel
utbyggnaden av pendelparkeringar och sadant i anslutning
till vara strak sa att du kan ta din bil och sedan gora en delresa
med kollektivtrafiken kanske (region 8).

Ett annat omrade dar tolkning av lagen kommer in 4r kollektivtrafi-
kens vara eller inte vara pa landsbygden (for vidare diskussion om
landsbygden se kapitel 7), vilket ar en svarighet och stor stotesten som
alla respondenter pé olika RKM tar upp att de brottas med. En del me-
nar att lagens ram i det ssmmanhanget inte ar problemet, utan de eko-
nomiska forutsittningarna som gor att det inte finns medel till att for-
sorja landsbygden, samtidigt som det finns en lag acceptans bland
regionala beslutsfattare for att kollektivtrafikresan i landsbygd kostar
mer an i staden (hybrid 1).

En annan RKM efterfragar en tydligare ram for vad kollektivtrafiken
ska kunna vara eftersom respondenten tycker att det generellt och
framf6r allt i landsbygd finns orimliga férvantningar pa “att samhillet
ska ta ett storre ansvar f6r manniskors mobilitet 4n man hittills har
gjort” (region 2). Pa liknande tema poangterar en annan RKM (region
5) att kollektivtrafiken maéste planeras utifran efterfrigan och kan inte
bara finnas i vissa geografier for att enbart ticka yta. Andra beskriver
hur lagstiftningens krav pa regional planering av kollektivtrafik gor att
dess planering maste vara del av regionens arbete med hallbar utveckl-

mng:
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Och dir ar kollektivtrafiken en extremt viktig del i att skapa
rika forutsattningar for alla méanniskor [...] Om man tar det
ekonomiska perspektivet som exempel, sa ar det s har att kol-
lektivtrafiken, [...] vi maste bedriva den. Det ar inget vi kan
spara in pa, vilket man kan gora i andra omraden. Det ir inte
en mansklig rattighet, men det dr en forutsittning [f6r man-
niskors liv och regionens utveckling]. Och det ar ocksa si att
pa grund av lagen maste vi uppratta en kollektivtrafik for alla
(Hybrid 2).

I en annan RKM har tolkningen att lagen syftade till att gora kollektiv-
trafiken till ett verktyg for hallbar utveckling i regionen blivit grund-
bulten for hur man arbetar. Respondenten framhaller att detta skiljer
sig mycket fran hur det var innan lagens tillkomst:

Snarare an som det varit innan da, att man drev trafiken
mycket som en bolagsform, att det viktiga var, s att sdga, re-
sultatraden, hur mycket kostar det hir nu di och sedan si
litegrann sa raknade dom resenarerna och sa men det var inte
mycket som handlade om att, hur ska kollektivtrafiken
framja [lanets] utveckling, och det var ju precis det som var
syftet med lagen (region 11).

Manga RKM ger yttryck for att de har ett tudelat ansvar bade for en
effektiv kollektivtrafik i starka strak och att forsorja de delar, oftast pa
landsbygden, som ligger utanfor striken. En respondent beskriver
denna tudelning:

Vi ska jobba for att fi till starka strdk, vi ska jobba for att kol-
lektivtrafiken ska byggas dar den gor som mest nytta. Men vi
har ocksa krav pé oss att skapa kollektivtrafik som ger alla in-
vinare mojlighet till ndgon form av basservice, sa det ar lite...
vi behover hantera bada delarna (region 7).

Ett satt att beskriva och planera for att mota behov samtidigt som man
effektiviserar sina resurser och som i stort sett alla RKM idag sager sig
gora dr att anvianda ett "hela resan-perspektiv” i kollektivtrafikplane-
ringen. I en RKM beskriver de detta som centralt:
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Vi forsoker jobba pa ett sitt som bygger pa hela-resan-per-
spektivet, kollektivtrafiken kanske inte kan gd overallt, jat-
tesvart att finansiera saklart, en utmaning som alla star infor,
men daremot ska vi ju skapa forutsittningar for att du ska
kunna anvinda kollektivtrafiken ianda (region 8)

Lagstiftningen (inte nodviandigtvis bara kollektivtrafiklagen) uppfattas
ocksa bjuda pa en betydande osikerhet: att i landsbygd 6ppna upp skol-
trafik och fardtjanst (sa kallad sarskild kollektivtrafik) for allmanheten
att aka med (se aven kapitel 7). Har vet RKM inte sakert vad som galler
och det har gjort att en del regioner och kommuner valt att framf6r allt
inte 6ppna skoltrafiken for allminheten for att inte riskera att bryta
mot lagen. I ett lin har man 4nd4 valt att gora det, men undvikit att
utmana de osikerheter man upplever att lagstiftningen innefattar, och
darfor inte tagit betalt (region 9). I ett annat lan utgor skoltrafiken en
stomme i den glesa kollektivtrafiken i landsbygd genom att den ar 6p-
pen for alla att resa med, men har ett mycket begransat utbud (region
8). En annan respondent uttrycker att RKM skulle vilja se skolskjuts
och fardtjanst som del av den allmanna kollektivtrafiken for att alla ska
kunna dka med. Digitaliseringen skapar mojligheter att kunna erbjuda
redan bestalld sirskild kollektivtrafik till andra som ocksd ska aka
samma striacka, men i regionen tolkar man det som att lagstiftningen
inte tillater det (kommunalférbund 1). Andra RKM ser ocksa mojlig-
heterna att 6ppna upp sarskild kollektivtrafik for Gvriga resenarer, samt
aven infora nya typer av utbud i framtiden:

Négonting som vi tanker att vi kunde utforska mer ocksa ar
ju liksom att samordna med serviceresor, skolskjuts, annan
typ av trafik som kanske redan gér, samikning testade vi lite
i vart forra projekt, hur det skulle kunna se ut, om RKM
skulle kunna sta for en grundplattform for samakning till ex-
empel (region 3).

En annan region visar hur 6ppen samhallsfinansierad trafik synliggjort
skillnader mellan kommunala 6vervaganden och regionala. I lanet togs
beslut, redan innan lagstiftningen, att all samhallsfinansierad trafik
skulle vara 6ppen for alla. Det handlade framfor allt om skolbussar i
landsbygd. Sa linge kommunen betalade for skolbussdelen och reg-
ionen for den allmanna kollektivtrafikdelen var inte detta ett problem,
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men sé gjordes linjerna till om till allman kollektivtrafik och blev dar-
med helt regionens ansvar. Det var fortfarande nastan bara skolbarn
som reste med dessa bussar och det gjorde, enligt respondenten, att
kostnader flyttades over frin kommunen till regionen:

Attdriva en skolbuss i ett ar, det kostar kanske runt en miljon
och intikten om den ar fullsatt med skolelever varje dag var
en halv miljon. S man lyfte 6ver valdigt stora kostnader fran
kommunen till regionen, bland annat det bidrog till att reg-
ionens ekonomi blev mycket anstringd och di fick man ju
sla bakut och andra om. Och det kanske man inte hade gjort
om finansieringsansvaret hade legat kvar pd kommunerna
(region 5).

Regional kollektivtrafik som en fri marknad? Kommersialisering av
trafiken

Denna del dterger hur lagstiftaren beskriver lagens intentioner kring
kommersialisering av kollektivtrafiken, samt hur de olika RKM upp-
fattar och beskriver utfallet av dessa intentioner i sina egna lan.

...enligt lagstiftning och férarbeten

Innan den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft var det mojligt for tra-
fikhuvudmannen i lanet att hindra kommersiell kollektivtrafik att eta-
blera vissa linjer pd vissa tider. Olika regler gallde ocksa for olika trafik-
slag. For vagtrafik var ett linjetrafiktillstind tvunget att sokas av den
aktor som ville etablera kollektivtrafik. I samband med det gjordes
ocksa en skadlighetsprovning av Transportstyrelsen dar det var mojligt
for trafikhuvudmannen att gora gallande att den offentligt bedrivna
kollektivtrafiken skulle lida skada vid etablering av den nya linjen. Om
Transportstyrelsen gjorde samma bedémning avslogs ansokan om lin-
jetrafiktillstind (Prop. 2009/10:200). Denna mojlighet for trafikhuvud-
mannen att lagga “veto” mot kommersiella alternativ tog regeringen
bort i och med den nya kollektivtrafiklagen och formulerade det som
att "Kollektivtrafikforetag bor fritt fa etablera kommersiell kollektivtrafik
forutsatt att de har sadana grundliggande tillstind for verksambeten som
krdvs” (Prop. 2009/10:200: 39). Regeringen understrok att en 6ppen
kollektivtrafikmarknad gynnar resenarerna och att all kollektivtrafik
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darmed bor kunna ses som nyttig oavsett hur den organiseras. Darfor,
argumenterade regeringen, bor alla bestimmelser som medverkar till
att en viss part ransoneras och hélls tillbaka tas bort (Prop. 2009/10:200).
Genom att ta bort den sa kallade skadlighetsprovningen for kollektiv-
trafik pa vag jamstalldes det med hur tillstind och mojligheter for att
bedriva kommersiell kollektivtrafik sag ut for de andra transportslagen,
vilket bedomdes leda till en mer dynamisk och trafikslagsovergripande
marknad (Prop. 2009/10:200).

Utredaren ville att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna skulle
vara tvungna att avvakta sin egen planering av trafik tills kommersiella
aktorer hade avgjort hur de ville etablera sig (SOU 2009:39), men sa
blev inte fallet i lagstiftningen. Regeringen tyckte att eftersom en
mycket stor del av trafiken skulle komma att behova fortsitta i offent-
ligt finansierad regi, samt att det regionala samarbetet kring kollektiv-
trafiken utvecklats betydligt under dren innan den nya lagstiftningen
skulle den regionala kollektivtrafikmyndigheten kunna ta initiativ till
och planera for sin regionala kollektivtrafik innan kommersiella akto-
rer gjorde det (Prop. 2009/10:200).

Bland de transportpolitiska principerna som ska vigleda transportpoli-
tiken finns en som regeringen pekar ut som betydelsefull f6r hur kol-
lektivtrafiken ska bedrivas. Den handlar om att konkurrensen ska fraim-
jas mellan savil trafikutévare som transportalternativ. Regeringen
argumenterar for att forsoka skapa en sé val fungerande marknad som
mojligt for att skapa snabb fornyelse, prispress och resurseffektivitet
(Prop. 2009/10:200).

I regeringens bedomning av effekter av den nya lagen kan man lasa att
regeringen trodde att utbudet av kollektivtrafik pa vig skulle oka till
foljd av inforandet av den 6ppna marknaden och att konkurrensen dar-
med skulle skirpas mellan olika alternativ till gagn for resenarerna
(Prop. 2009/10:200). En mer attraktiv kollektivtrafik skulle bli resulta-
tet med fler resenarer och fler nya grupper av resenirer. Regeringen
gjorde ocksa bedomningen att kommuners och regioners ekonomi pa
sikt skulle komma att gynnas av den 6ppna marknaden eftersom “Er-
farenheten ar att kollektivtrafik foder kollektivtrafik. Kommersiell eta-
blering kan dirmed forvantas ske pa ett sitt som framst skapar nya res-
mojligheter” (Prop. 2009/10:200: 107).
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...enligt RKM

Minga representanter for RKM som beskriver hur de tolkar kollektiv-
trafiklagen borjar ofta med att saga att lagen utgick fran fel antagande
om kommersialiseringens mojligheter. En respondent uttrycker det
som att:

Lagen ar egentligen skriven som att dttio procent av den kol-
lektivtrafik som finns i Sverige skulle vara kommersiellt bar-
kraftig och sedan skulle det vara tjugo procent kvar att upp-
handla. Sa ar lagen utformad och det ér ju tvirtom, fast det
racker ju inte utan det dr ju i princip nittionio procent av allt
sadant som behover upphandlas och en procent kanske kom-
mersiellt (region 9).

Flera av respondenterna som var med i kollektivtrafikbranschen nar
lagen kom, pekar ut kommersialiseringsviljan som “dodfott frin borjan”
(region 11) och nagonting som de flesta i branschen redan da bedomde
som orealistiskt och ingenting som skulle vara mojligt. En respondent
ger en forklaring till varfor lagstiftningen lutade sig s mycket pa kom-
mersialisering:

Men lagen ar ju felaktigt skriven, det berodde ju pa att nar
utredningen kom till s& var man politiskt irriterad eller for-
bannad 6ver att dom har trafikhuvudmannen som fanns da
hade formellt ritt 6ver si man kunde forhindra att Swebus
Express stannade i Kristinehamn och att lokala resenirer
Karlstad — Kristinehamn [inte fick 4ka med...]. S3 man ville
ju angripa det och den kommersiella trafiken satt ju inte tyst
utan sa ju att, jamen far vi bara mojlighet, vi kan kora och vi
finns hér och vi kan trafik och allt detta, men det hinde ju
inte och det visste ju alla (region 9).

De flesta respondenter beskriver att kommersiellt barkraftig kollektiv-
trafik inte finns i deras lan idag och har heller inte funnits sedan lagens
tillkomst eftersom det inte ar mojligt. De beskriver dock en del buss-
linjer som gar over flera linsgranser och som drivs kommersiellt. Ett
exempel ar Y-buss:
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Den ir ju ett bra alternativ, om vi siger ungdomar, studenter
och annat, det ar ju en annan prissittning an taget och den
startar pa lite olika orter men jag vet att man kan aka till ex-
empel frin Solleftea till Stockholm, den gir ocksa in pa Ar-
landa, frdn Ornskoldsvik, sedan vet jag inte om den gir annu
langre norrut men dtminstone fran Ornskoldsvik och Sollef-
ted kan man ta sig da till Stockholm (kommunalférbund 1).

Det starka fokuset pd kommersialisering tycker en del intervjupersoner
inte enbart handlar om privata kollektivtrafikforetag som har mojlig-
het att Oppna linjer, utan ocksa som ett uttryck for att arbeta for att
minska skattefinansieringsgraden for den kollektivtrafik som RKM an-
svarar: “jomen det tror jag dr viktigt for alla, att kostnadstickningsgraden
ska vara pd en rimlig nivd utifrin sina forutsittningar” (region 13). Sam-
tidigt beskriver andra hur skattefinansieringen har 6kat i deras region
sedan lagens tillkomst bland annat péa grund av att det politiska malet
har varit att halla nere biljettpriserna sa att kollektivtrafiken uppfattas
som relativt billig av resenédrerna (region 7).

Att kommersialisering och marknad uppfattas som det mest centrala i
lagstiftningen av flera RKM gor att de ofta uttrycker att lagen i ingen
eller liten utstrickning behandlar andra saker. En respondent anser
helt enkelt att lagen inte har paverkat regionen eller kollektivtrafiken
pa grund av det felriktade fokuset:

Alltsd om man ska siga lagstiftningen som sadan har nog inte
paverkat s mycket, lagstiftningens huvudsakliga uppgift var
ju att 6ppna upp den fria marknaden och fri konkurrens och
det har ju i princip inte skett nagonstans, givet att vi kor in sa
mycket skattepengar i kollektivtrafik finns det ju ingen affar
(region 2).

Medan en annan respondent inte pekar ut kommersialiseringen som
lagens huvudsyfte, utan det regionala myndighetsbildandet som i de
flesta regioner tog bort bolagsformen for kollektivtrafikens styrning
och pa det viset tvingade fram

Att samhallsbehovet skulle styra riktlinjerna for kollektivtra-
fiken och det, i alla fall hos oss och jag tror i dom flesta reg-
ioner sa har det gjort samverkan battre och mera att man har
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jobbat mer med dom delarna, att [man varit] mer eller
mindre tvingade (region 11).

Samme respondent pekar dock pa hur utvecklingen idag gar dt motsatt
hall nar trafikdirektoren blir chef 6ver RKM-tjianstepersonen/erna, vil-
ket betyder att det operativa bestammer over myndigheten och sam-
hallsnyttan.

Avslutande reflektioner

I detta kapitel har jag gitt igenom lagstiftningen och dess forarbeten,
framfor allt har regeringen som skrev propositionen och instiftade la-
gen kommit till tals. Detta har sedan, i tre teman, jamforts med vad vi
i projektet har fitt for beskrivningar av lagstiftningen av de 18 intervju-
ade RKM. Sammantaget visar genomgangen pa ganska spretiga upp-
fattningar bade gallande mellan olika RKM och mellan RKM och hur
regeringen uttrycker sig. Jag vill i denna avslutande del ta upp nagra av
dessa till diskussion.

En uppfattning som ar relativt vilbefast bland de flesta RKM ar att de-
ras huvudfokus ska vara att underlitta for arbets- och studiependling
med hjalp av kollektivtrafiken. Detta fokus kommer inte endast frin
lagstiftningen, utan ocksé frin de regionala politikerna som satt upp
den typen av mal i de regionala trafikforsorjningsprogrammen. Fram-
stallningen visar dock att RKMs tolkning av lagstiftningen i det har
fallet ar ganska snav, eftersom nyckelordet i lagstiftningen, for vad en
regional kollektivtrafikmyndighet ska dgna sig at, inte ar arbetspend-
ling, utan vardagsresande. Arbetsresor ar endast en komponent i vad
regeringen definierar som vardagsresor: “relativt korta resor till och frin
arbete, skola, service, inkop och fritidsindamal” (Prop. 2009/10:200: 31).
Det ar resor som gors till vardags och med regelbundenhet. Endast en
av de intervjuade RKM:erna tar upp begreppet vardagsresor och disku-
terar vad lagstiftningens fokus innebar for deras arbete. Bland annat
framhaller man svarigheten att i landsbygdsgeografier arbeta med fri-
tidsresor. I flera andra RKM:er, dar fokus ligger pa arbets- och studie-
resor, ser man inte de regelbundna fritidsresorna som ett uppdrag for
kollektivtrafiken och siledes ingenting som man som RKM égnar sig
at. Samtidigt finns det ocksa en del som uttrycker att lagstiftningen inte
innehaller nagra riktlinjer f6r vad RKM ska arbeta med alls och en del

50 Ida Andersson (red.)



efterfragar mer tydlighet. Aven om det kanske inte ir s tydligt uttrycke
sa kan definitionen av regional kollektivtrafik, som den som forsorjer
invdnarnas vardagsresande, vara en fingervisning om vad lagstiftaren
sag som viktigt nar den nya kollektivtrafiklagen instiftades.

Vardagsresande handlar om att definiera vad regional kollektivtrafik ar,
vilken tiackning det gemensamma systemet for kollektivtrafik bor ha
och for vilken typ av resor som kollektivtrafiken r tinkt att vara for.
Lagstiftaren fastslar att kollektivtrafiken ar en mycket viktig pusselbit
for att framfor allt nad det transportpolitiska mélet om tillganglighet
(funktionsmalet). Kollektivtrafiken pekas ut som nodvindig for till-
ganglighet bade i stad och i landsbygd. I staden ér kollektivtrafiken en
forutsattning for tillganglighet for alla, i landsbygd ar den framfor alle
en forutsattning for tillganglighet for personer utan bil, av vilka barn
och ildre specifikt pekas ut av lagstiftaren. En del RKM:er gor liknande
beskrivningar, medan andra uttrycker att lagstiftningen inte ger nagon
vagledning kring kollektivtrafikens vara eller inte vara i specifikt lands-
bygden. Framstillningen visar dock att det trots allt finns viss vigled-
ning i regeringens proposition, dar det transportpolitiska mélet om till-
ganglighet visar vigen. Lagstiftarens mening tycks vara att den
samhaillsbetalda kollektivtrafiken ska styra mot tillginglighetsmalet i
huvudsak, medan kommersiella alternativ kan ta hand om den trafik
som ar mer kommersiellt gingbar. Det finns dock ett tydligt praktiskt
problem i detta antagande da det, som flera RKM:er uttrycker, inte
finns medel att driva en sidan tillginglig trafik. Tidigare studier har
visat hur RKM kan underhilla daligt I6nsam trafik med mer I6nsam
trafik (Portinson Hylander et al., 2022) och da ar fragan hur den daligt
16nsamma trafiken kan fortsatta bedrivas om det inte finns ndgon l6n-
sam trafik i utbudet. Samtidigt ér tillganglighetsmalet utpekat av lag-
stiftaren som det som i huvudsak ska vagleda kollektivtrafiken, vilket
borde gora det centralt for RKM i dess langsiktiga planering,

En losning kanske skulle kunna vara att 1 hogre utstrackning koppla
ihop allmin och sarskild kollektivtrafik, nigonting som lagstiftaren pa
sidan 35 1 sin proposition (Prop. 2009/10:200: 31) skriver rakt ut bor
samordnas for att utnyttja offentliga medel mer effektivt. Inom detta
omrade verkar lagstiftningen dock inte fatt ndgot vidare genomslag ef-
tersom flera RKM:er uppger att de avstatt frin att 6ppna speciellt
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skolskjutstrafiken for 6vriga resenirer eftersom de inte tror att det ar
forenligt med lagen. Vilken lag mer exakt som detta skulle komma i
konflikt med har vi inte i studiens material, men en del respondenter
har uttrycke olika uppfattningar. Dels handlar det om att det skulle
kunna strida mot konkurrenslagstiftning, vilket framfor allt verkar
gilla nar det ar kommunen som fortfarande arrangerar skolskjutsen
och att kommunen skulle riskera arrangera kollektivtrafik i konkur-
rens med regionen. Dels handlar det om att barnen ar en mycket skyd-
dad grupp i samhallet och fragan ar vad som hinder nir aven andra far
dka med skolskjutsen. Dels handlar det om hur man sikerstéller att alla
som beviljats skolskjuts fir plats samtidigt som de som vill dka med
ocksa vet om att det ar mojligt.

Vira RKM-respondenter pratar sillan om fardtjanst och serviceresor i
det har sammanhanget, dven om den typen av trafik ofta i minga reg-
ioner Oppnats upp till viss del, pd det viset att fordonen anvands for
bestallningsresor i landsbygd. Sammantaget for bestallningsresor ér att
de flesta RKM verkar uppfatta de som mycket dyra och darmed ingen-
ting som man vill att befolkningen i landsbygd pa regelbunden basis
anvander sig av. Den typen av biljetter ar ocksa i manga lan mycket
dyrare dn en vanlig kollektivtrafikresa, vilket ur individens perspektiv
gor det till ett mindre attraktivt alternativ och knappast nagonting som
ersatter en bil.

Det finns salunda ett uppenbart glapp mellan lagstiftarens mening och
dagens verklighet i flertalet RKM nu ca 14 r efter att lagen implemen-
terades. Det finns dock ett fital RKM som inte ser lagstiftningen som
problematisk, utan dir man fakeiskt testar att i allt hogre grad samkora
allman och sarskild kollektivtrafik. Sedan finns det de RKM, framfor
allt i norra Sverige, dar kollektivtrafiken i stort sett ar detsamma som
skolskjutsar. Dir ligger RKM oftare hos ett kommunalférbund @n hos
regionen. Ansvaret for skolskjuts, fardtjanst och servicetrafik ligger hos
kommunerna, men de kan valja att ge det helt eller delvis till RKM.
Hur det ser ut 6ver landet ar mycket olika, ofta har en del kommuner
i ett lan valt att ge uppdraget till RKM och andra inte. RKM finns ju
oftast med fullt finansieringsansvar for kollektivtrafiken pa regionen
(utom i § lan), vilket gor att allmin och sarskild kollektivtrafik gene-
rellt delas upp mellan dels den kommunala kassan, dels den regionala
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kassan. Detta delade ansvar ser generellt ut att motverka att RKM kan
samordna bada dessa typer av kollektivtrafik. Det ar ocksa ett stort hin-
der for innovationer av kollektivtrafiken i landsbygd, nagonting som
véra intervjuer med RKM ger uttryck for behovs om den typen av trafik
ska vara mojlig att fortsitta arrangera.

Minga RKM respondenter uppfattar att lagens huvudsakliga mening
var att ge kommersiella kollektivtrafikbolag fri tillgang till marknaden
och att kollektivtrafiken i hogre grad skulle kommersialiseras. Det ar
till och med sa att det starka fokuset pa den hir delen av lagstiftningen
gor att en del respondenter nastan ser lagen som irrelevant eller oin-
tressant eftersom kommersialiseringsidén uppfattas som dodfodd fran
borjan och nagot som helt saknar relevans for verkligheten. Efter ge-
nomgang av lagstiftningen skulle jag vilja pastd att kommersiali-
seringen av kollektivtrafiken knappast var lagstiftarens enda huvudsak-
liga mal, daremot ett av flera. Kommersialiseringen var redan paborjad
i form av upphandling av privata kollektivtrafikoperatorer i flertalet
lan redan innan lagens tillkomst. Sedan fanns det hinder for privata
bolag att konkurrera med den allmanna regionala kollektivtrafiken
och dessa tog man bort. Samtidigt gjorde lagstiftaren sd att det var den
allminna kollektivtrafiken som kunde planeras forst, oberoende av
eventuella kommersiella alternativ, vilket gor att den allmént finansi-
erade trafiken i viss mdn har forsta tjing. I samma veva kom EU:s nya
kollektivtrafikfdrordning med krav pd en myndighet som skotte upp-
handling och planering av kollektivtrafiken. Detta gjorde, som jag tol-
kar det, att den svenska kollektivtrafiklagen forutom kommersiali-
sering ocksd handlade om att strukturera om och tydliggora en
marknad som redan fanns, med stod i EU:s direktiv. Innan den nya
lagstiftningen 2012 hade flertalet lin saméigda bolag mellan kommu-
ner och region som skotte planering och upphandling, genom lagstift-
ningen blev det tydligt att detta skulle skotas av en myndighet i stallet.
Nagra RKM-respondenter pekar ut just detta som huvudsaken i den
nya lagstiftningen eftersom det innebar att kollektivtrafiken skulle pla-
neras framst utifrdn samhallsmal, i stallet for foretagsekonomiska mal.
Det innebar ocksa en okad transparens gentemot medborgarna och
okat politiskt inflytande 6ver kollektivtrafikplaneringen nér ansvaret
lades pa en myndighet i stallet for ett bolag, vilket ocksé bor underlatta
ansvarsutkravande i ett demokratiskt system. Samtidigt har det tagit tid
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att formera om kollektivtrafikens styrning dar en del regioner under
mycket ling tid efter lagens implementering behallit bolagsorganise-
ringen i olika stor utstrickning.

Sammantaget visar denna genomgang av lagstiftningen att det finns en
hel del skilda uppfattningar om vad lagstiftningen sager och vad dess
huvudfokus var bland de 18 intervjuade RKM:erna. Négonting som
framstar som centralt ar vad och vem kollektivtrafiken ska vara till for
och i vilken man lagstiftningen handlade om att lyfta fram samhalls-
mal som centrala for kollektivtrafiken eller om det var kommersiali-
seringen som overskuggade allt. Om huvudsaken i lagstiftningen var
myndighetsbildandet och styrning av kollektivtrafiken mot samhalls-
mal, sd har det, som flera av véra intervjuer visar, kommit i skymundan
i flera lin. Detta ar ndgonting som behover studeras vidare: hur skulle kol-
lektivtrafiken 1 hogre grad kunna styra mot samhallsmal och vara ett tyd-
ligt verktyg for att nd det transportpolitiska malet om tillginglighet?
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Kapitel 3. Regionala kollektivtrafikmyndigheter -
Organisering och strategiska dverviganden

Brita Hermelin och Ida Andersson

Sammanfattning

Detta kapitel beskriver framvixten, organiseringen och strategiska
overvaganden for regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) efter
implementeringen av Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065). Genom en
kombination av dokumentstudier, intervjuer och jamforelser mellan
17 lan belyser kapitlet hur lagstiftningens flexibilitet mojliggjort diver-
gerande organisatoriska losningar.

Kapitlet visar att Kollektivtrafiklagen har resulterat i tre huvudsakliga
organisationsmodeller: regionaliserade myndigheter, kommunalf6r-
bund samt hybridorganisering. Dessa modeller speglar hur inrattandet
av RKM har paverkats av den successiva processen for regionbild-
ningen i Sverige och aven avstrukturella skillnader mellan tita och
glesa geografier. Organiseringen av RKM diskuteras utifrdn hur detta
innebar en “omskalning” av planeringsmandat men utan att relationen
mellan den regionala nivan for RKM och kommunerna ar formellt hi-
erarkiske.

Kapitlets oversikt 6ver hur RKM:er resonerar kring strategiska overva-
ganden omfattar tre teman. Det forsta handlar om hallbar utveckling,
for vilket RKM tolkar sitt uppdrag utifran ett flerdimensionellt héllbar-
hetsbegrepp, dar ekologiska, sociala och ekonomiska malsattningar ar
omsesidigt beroende och ibland kan std i konflikt. Det andra temat
handlar om kollektivtrafikens relation till transportsystemet i stort och
som gor att “hela-resan”-principen blir central. RKM betraktar kollek-
tivtrafik som bade komplement och konkurrent till andra transportslag.
Det tredje temat for strategiska overviganden handlar om mellanreg-
ional samverkan och strategisk styrkapacitet. Kapitlet visar dock att
mellanregional samverkan priglas av asymmetrier: mindre regioner ar
ofta mer beroende av samverkan an storre stadsregioner, vilket paver-
kar maktbalansen och mojligheterna till gemensam styrning.
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Inledning

Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) ar formulerad pa si satt att den
ger utrymme for att organiseringen av RKM for de olika linen i Sverige
kan se olika ut. Det var landstingen, som succesivt kom att ombildas
till regioner, och kommunerna inom respektive lan som behovde upp-
ratta overenskommelser om fordelningen av ansvaret for kollektivtra-
fiken, och dirmed hur RKM skulle inrattas (se kapitel 2). Det har ka-
pitlet gor en oversikt over varierande organisering av RKM i olika lan
i Sverige och hur representanter for RKM:er resonerar om Gvergri-
pande strategiska overvaganden.

Den kollektivtrafik som Kollektivtrafiklagen styr och som ar inom
RKM:ernas ansvar bendmns i lagen som den regionala kollektivtrafi-
ken. Detta ar den trafik som i manga sammanhang kallas den allmanna
kollektivtrafiken omfattande den regionala (dvs. linsovergripande)
och den lokala (dvs. inomkommunala) trafiken. Vi anvander oss av be-
namningen den allméinna kollektivtrafiken som tillsammans med den
sarskilda kollektivtrafiken (skolskjuts och fardtjanst, som dr kommu-
nalt ansvar) bildar det sammantagna systemet for all kollektivtrafik.

Utover intervjuer och annat projektgemensamt datamaterial som redo-
gors for 1 kapitel 1, vilar det hér kapitlet pd en kompletterande empiri
som har samlats in genom hemsidor och databaser. Kapitlet ar indelat
i tre avsnitt. Det forsta handlar om organisering och styrning av RKM,
det andra avsnittet diskuterar strategiska overviganden som RKM gor
i sin verksamhet. Det tredje avsnittet ar en avslutande reflektion.

Organisering av RKM

Det har avsnittet beskriver organiseringen av RKM i 17 av landets 21
lan. Detta omfattar 17 av de18 linen i Sverige som inte ar storstadslan
(dvs. Stockholm, Vastra Gotaland och Skane). Vi har avgrinsat oss frin
Gotland eftersom det ar ett lain dar kommunen och regionen har
samma geografi och delar vissa arbetsuppgifter. Darmed utgor Gotland
ett specifikt fall i jamforelse med de andra linen vad giller organise-
ringen av RKM, och forutsattningar for att organisera for kollektivtra-

fik.
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Som vi beskrev inledningsvis ger Kollektivtrafiklagen utrymme for
kommuner och regioner att komma 6verens om ansvarsfordelningen
for den allmanna kollektivtrafiken och for hur RKM ska organiseras.
Man har valt olika organisationsformer i olika lan. I diskussionen i det
har kapitlet harleder vi denna variation dels till processen for region-
bildningen i Sverige (da landstingen ombildades till regioner), dels till
varierande geografiska villkor i landets olika delar (se tabell 1 nedan).

Med utgangspunkt i hur organiseringen av RKM kan harledas till reg-
ionbildningen i Sverige behover detta i sin tur forstas utifrdn en bre-
dare bakgrund 1 hur EU paverkar planeringsinstitutionerna i medlems-
landerna. Detta benimns i forskningen som Europeisering med
paverkan pd planeringens villkor och genomférande (Cotella och Ri-
volin, 2025). Ombildandet fran landsting till region i de 17 lin som vi
diskuterar i det hir kapitlet genomfordes 6ver en period fran 2011 till
2019. I samband med ombildningen fick regionerna ett reglerat ansvar
for regional utveckling. Aven kollektivtrafiklagen kan betraktas som en
del i Europeiseringen och en anpassning av den Svenska lagstiftningen
till EU:s regelverk (se kapitel 2), med effekter pa den regionala plane-
ringsnivéns forstairkning. Bland de regioner som analyseras i det har
kapitlet kan vi se att inrdttandet av RKM:er har genomforts inom tre
organisationsformer, som 1 sin tur innebar varierande omskalning av
planeringsmandaten (se dven Portinson Hylander et al., 2022). Denna
omskalning innebir att planeringsuppgifter forflyttas mellan plane-
ringsskalor och i det hir fallet mellan kommuner och regioner (se ka-
pitel 1).

Beroende pa tidpunkt for regionbildningen har organiseringen av
RKM:er skett i ett eller flera steg. I de lin dar regionbildningen genom-
fordes efter Kollektivtrafiklagens implementering inrattades RKM in-
ledningsvis antingen inom Landstinget eller som regionférbund. I
manga av dessa fall har ansvaret for allman kollektivtrafik overlatits till
den regionala organisationen med en tillhorande skattevaxling — dar
beskattningen fér den allmianna kollektivtrafiken flyttats frin den
kommunala till regionala nivan. I vart material omfattas 12 av de 17
lan av denna organisationsmodell som vi kallar region, och giller Hal-
land, Ostergotland, Kronoberg, Jamtland, Orebro, Jonkoping,
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Gavleborg, Uppsala, Varmland, Dalarna, Blekinge och Kalmar. Dessa
omnamns som region i tabell 1.

Den starkaste kontrasten till organisationsformen region, och den
minst forekommande organiseringen av RKM ar kommunalférbund.
Detta innebar att lanets kommuner och regionen har ett gemensamt
ansvar for kollektivtrafiken och att ingen skattevixling har skett.
Denna organisationsform paminner om de lanstrafikférbund som f6-
regick bildandet av RKM och finns i tvd lan: Vasternorrland och Norr-
botten. Pa sa satt ar det mojligt for kommunerna att samordna plane-
ringen av allman och sarskild kollektivtrafik och att skolskjutsar kan
utgora en central stomme for hur linjenétet utformas och trafikeras. I
tabell 1 kallas dessa RKM:er for kommunalférbund.

Aterstar gor di den tredje och nist vanligast forekommande organisat-
ionsformen, vilket dr en blandform mellan region och kommunalfor-
bund. I tabellen nedan kallas dessa RKM:er for hybrid, som finns i Vist-
manland, S6rmland och Vasterbotten. Hybridorganisering av RKM
innebdr en organisatorisk placering pa regionen samtidigt som det fi-
nansiella ansvaret ar delat mellan kommunerna och regionen. I hybrid-
regionerna har det skett en lag skattevixling till den regionala nivan.
Kommunerna har fortsatt ekonomiskt ansvar for den allmanna kollek-
tivtrafiken inom kommunen, dvs. det som kan kallas den lokala trafi-
ken. For hybridorganiseringen och kommunalférbunden har dirmed
atskillnaden mellan regional och lokal trafik inom den allménna kol-
lektivtrafiken stor betydelse.

Det gar att uttolka vissa samband mellan geografiska strukturer och
olika organisationsformer for RKM. En av dessa ar att organiseringen i
lanen i norra Sverige genom kommunalférbund eller hybrid kan
spegla att kollektivtrafik ar ett transportslag med mindre betydelse i en
geografi med gles befolkning och langa avstand. I dessa regioner ar
skolskjuts, med kommunalt ansvar, en dominerande del av kollektiv-
trafiksystemet och som kan motivera kommunerna att valja att behalla
inflytandet 6ver det sammantagna lokala systemet for kollektivtrafik.
Kontrasten till detta ar att det finns en tendens att lin med storre stader
har inrattat RKM enligt organisationsformen region. De storre sta-
derna erbjuder en geografisk struktur dir den allminna
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kollektivtrafiken har jamforelsevis gynnsamma villkor. Av de elva lin
som har kommuner med mer an 100 000 invdnare ar atta RKM organi-
serade som region. Undantagen ar organiserades som hybrid och om-
fattar Viasterbotten (med Umed), Vastmanland (med Vasteris) och
Sormland (med Eskilstuna).

Som nimnts ovan ar de tre olika organisationsformerna f6r RKM, dvs.
region, hybrid och kommunalférbund, kopplade till olika nivéer for
skattevixling som innebar att den sammantagna skattebasen for kom-
munerna och regionen inom respektive lan har omfordelats pa si satt
att regionen fitt utokat ekonomiskt utrymme for att genomfora sitt
uppdrag inom kollektivtrafiken. Enligt de uppgifter vi har haft tillging
till har nivédn for skattevaxling varierat fran 49 ore till ingen skattevax-
ling alls. Nivdn for skattevixling ar tydligt kopplat till organisations-
form for RKM och i viss grad till dret for regionbildning.

For de sju regioner som bildades fram till 2015, och som samtliga har
organiserat RKM i regionform, ar genomsnittet for skattevaxling 32 ore.
Detta kan jamforas med ett genomsnitt pa 46 ore for de tio regioner
som bildades 2017 eller 2019. Det ar i denna grupp av senare region-
bildningar som vi hittar olika typer av organisering for RKM. Bland
dessa har RKM i hilften av fallen annan organisationsform an den reg-
ionaliserade, kopplat till en liten skattevaxling f6r hybridorganisering,
eller ingen skattevixling alls for kommunalférbund. I linen med RKM
organiserade i hybridform, omfattande Vistmanland, Sérmland och
Visterbotten, har det skett en sa kallad delskattevaxling for gemen-
samma kostnader (omfattande biljettsystem och administration) (Port-
inson Hylander et al., 2022).
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Lan Ar for region- | Organisering | Ansvar for Skattevéxling for
bildning for RKM 2025 | lokaltrafik kollektivtrafik, oren
Halland 2011 Region RKM 20
Ostergétland | 2015 Region RKM 42
Kronoberg 2015 Region RKM 39
Jamtland 2015 Region RKM 35
Orebro 2015 Region RKM 34
Jonksping | 2015 Region RKM 33
Gavleborg | 2015 Region RKM 26
Uppsala 2017 Region RKM 49
Kommu-
Vastmanland | 2017 Hybrid nerna 4
Vasternorr- Kommunal- | Kommu-
land 2017 férbund nerna 0
Kommunal- | Kommu-
Norrbotten 2017 férbund nerna 0
Varmland 2019 Region RKM 48
Dalarna 2019 Region RKM 47
Blekinge 2019 Region RKM 45
Kalmar 2019 Region RKM 41
Kommu-
Sérmland 2019 Hybrid nerna 6
Kommu-
Vasterbotten | 2019 Hybrid nerna 5

Tabell 1. Organisering av RKM i 17 lan: regionbildning, skattevaxling for kollek-
tivtrafik, organisering for RKM. Sammanstallning av information fran webbsidor
och begard information fran respektive RKM, mm.

Det empiriska material vi har tillgang till visar att det har skett vissa
forandringar i organisationsform for RKM, sedan deras inrittande ar
2012, omfattande beslut om skattevaxling. Detta dr exempelvis for
Virmland med en skattevaxling som infordes 2018 och for Visterbot-
ten med skattevaxling 2020, samt for Sérmland dir RKM etablerades
forst som kommunalférbund och som senare har 6vergatt till hybrid-
form och darmed till att bli en myndighet inom regionen (se ocksa
kapitel 2). De hiar besluten om skattevaxling och forindrade
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organisationsformer for RKM kan kopplas i tiden till att landstingen
ombildades till regioner.

Politisk styrning och kollektivtrafikens kostnader

Med oversikten over inrittandet och organiseringen av RKM i de 17
lanen, enligt ovan, som bakgrund fordjupar vi diskussionen om den
politiska styrningen och hur planering av kollektivtrafik omfattar sam-
verkan. Eftersom en del av det empiriska materialet for de har fragorna
ar primérdata fran intervjuer har vi valt att fortsattningsvis anvinda oss
av koder for att hinvisa till enskilda RKM:er. Detta ar med héansyn till
att inte exponera enskilda respondenter. I dessa koder anger vi organi-
sationsform foljt av en siffra; dvs region 1-12, hybrid 1-3 och kom-
munalférbund 1-3.

RKM ir i grunden en myndighet med politisk styrning och for vilket
nimnder inom regionerna har en central roll. Benimningarna for
dessa namnder pekar pa olika grad av specialisering. Benamningarna
Trafiknimnden (region 3, region 11), Kollektivtrafiknimnden (region
10, region 12) samt Namnden for trafik och infrastruktur (region 6)
signalerar specialiserade namnder. I kontrast till detta kan den politiska
styrningen av RKM ske genom den Regionala utvecklingsnamnden
(region 4, hybrid 2) och Hallbarhetsnimnden (region 7). Variationer
for naimndernas sakomraden kan tinkas ha en betydelse for hur strate-
gier for kollektivtrafik balanseras och integreras med andra frigor som
regionen har ansvar for. P4 samma sitt ar placeringen av planeringsfra-
gorna for kollektivtrafik inom regionernas forvaltning en relevant
aspekt. Ett exempel pd detta ar att en informant betonar styrkan med
att organisatoriskt ssmmanféra RKM med regionens arbete med lans-
transportplaner och som skapar en koppling mellan kollektivtrafik och
fysisk planering (region 8).

Genom intervjuerna har vi kunnat ta del av hur representanter for
RKM reflekterar kring hur organisationsformen av RKM kopplar till
hur kollektivtrafiken utvecklas. Ett exempel pa detta ar fran en hybrid-
organisation dar finansieringen av kollektivtrafik till stora delar ar de-
centraliserat till lanets olika kommuner. Detta kan lyftas fram som en
fordel om det innebér att det motiverar kommuner at prioritera att
gora investeringar som gynnar kollektivtrafiken (hybrid 1), som
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paminner om den starka kopplingen mellan kollektivtrafik och fysisk
infrastruktur. Ansvaret for investeringar i fysisk infrastruktur ar i grun-
den delat mellan kommunerna och staten, och dar regionerna har en
mindre roll. En del i detta ar hur staten satter upp specifika program
som stoder investeringar for den lokala (kommunala) infrastrukturen.
Ett aktuellt exempel pé detta ar stadsmiljoavtalet (Hammes, 2021) som
bidragit till att finansiera BRT i Orebro och utveckling av sparvag i
Uppsala (Trafikverket, 2025).

Sett till kostnader for drift av kollektivtrafik har dessa under en senare
period okat kraftigt (Camén och Lidestam, 2016; Lidestam et al., 2018).
Detta innebir att styrningen av RKM har behovt hantera frigor om
prioriteringar inom kollektivtrafiken. Detta kan skapa situationer da
avvagningar behovs goras mellan den lokala respektive regionala trafi-
ken. I sadana situationer kan kommunernas perspektiv och nirhet till
lokalsamhillen komma att sta i kontrast mot regionala och storregion-
ala mal om effektiv kollektivtrafik i starka strik. Kommunerna kan fran
sina perspektiv uppfatta att regionerna inte erbjuder kollektivtrafik i
ho6jd med genomford skattevixling. I de lan dar skattevaxling skett kan
kommunerna rikta forvintningar pa utbud av kollektivtrafik samtidigt
som man inte har direkt ekonomiskt ansvar for detta (Portinson Hy-
lander et al., 2022).

I samtliga lan i Sverige finansieras kollektivtrafiken genom en kombi-
nation av skattemedel och biljettintakter. Hur mycket av kostnaderna
som finansieras genom biljettintakter brukar kallas for kostnadstack-
ning. Ar 2024 varierade kostnadstickningen for den allminna kollek-
tivtrafiken i de lan som ingar i tabell 1 mellan knappt 20 procent till
drygt 50 procent. Genomsnittet for de har 17 lanen ar omkring 40 pro-
cent (Trafa, 2024; se dven kapitel 5). Enligt en tidigare studie av
branschorganisationen Svensk kollektivtrafik har samtliga RKM som
mal att effektivisera trafiken och sinka kostnaderna (Svensk kollektiv-
trafik, 2017), vilket innebar att alla RKM:er stravar efter att oka kost-
nadstickningsgraden. Bidrag frin kommunerna till driften for kollek-
tivtrafik varierar mellan organisationsformer for RKM, med 35 till 70
procent for respektive hybrid och kommunalférbund. Det forekom-
mer ocksd att kommunerna bidrar till driften i linen med RKM i orga-
nisationsform region (se kapitel 4). I mindre grad bidrar Trafikverket
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till viss drift av kollektivtrafik. Detta omfattar exempelvis busslinjer i
norra Sverige och skargardstrafik och viss jarnvagstrafik.

En gemensam utgingspunkt for samtliga RKM:er vad giller kollektiv-
trafikens kostnader handlar dirmed om att resurserna dr begransade,
att trafiken i stor utstrackning ar skattefinansierad, samt en malsattning
om att 6ka kostnadstickningsgraden. Samtidigt ar flera RKM:er 6ver-
ens om att kollektivtrafiken ar en kostnadsintensiv verksamhet oavsett
vilka effektiviseringsinsatser som gors, och att alltfor lingt gdngna be-
sparingar och kostnadseffektiviseringar i forlaingningen riskerar att be-
gransa kollektivtrafikens mojlighet att utvecklas och bidra till samhalls-
nytta. Sa har beskriver en av informanterna laget inom sitt lan:

Ja alltsd det har alltid varit begransningar i budget och sa, sa
har det ju varit, men det har varit extremt nu kan man saga.
Forst pandemin da nar vildigt minga intikter forsvann [...]
Sa vi pratar ju mer samhillsnytta men mojligheten att uppna
det har ju forsimrats dom senaste aren (region 11).

Men samtidigt, om ambitionen ar att utveckla kollektivtrafiken och att
den ska vaxa i relation till andra transportslag maste man ocksa satsa
menar flera av informanterna. En mdjlig 16sning pa detta, som flera
RKM:er ar inne pd handlar om att hoja biljettpriserna och som har sin
bakgrund i 6kade kostnader for drift av kollektivtrafik.

Ja, kostnaderna har ju verkligen skjutit i hojden, det ar
samma som alla andra regioner [...] det kommer paverka nu
nar vi far hoja biljettpriserna (region 3).

Samtidigt menar fler RKM:er att hogre biljettpriser inte alltid ar onsk-
vart. [ en av dessa vill politiken inte hoja biljettpriserna, man bedomer
att alltfor hoga biljettpriser riskerar att minska kollektivtrafikens at-
traktivitet (region 7).

Planering av kollektivtrafik omfattar samverkan

Oavsett organisationsform har RKM enligt kollektivtrafiklagen (SFS
2010:1065) ett ansvar att regelbundet faststilla regionala trafikforsorj-
ningsprogram. Dessa program utgor det 6vergripande styrdokumentet
for den regionala (dvs. den allmanna) kollektivtrafikens utveckling och
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ska ange mal for kollektivtrafikforsorjningen i respektive lan (§ 8). Tra-
fikforsorjningsprogrammet ska hallas aktuellt och uppdateras vid be-
hov, minst en ging per mandatperiod. Enligt lagen ska trafikforsorj-
ningsprogrammen innehalla en redovisning av behovet av regional
kollektivtrafik i lanet. Har ska samtliga former av regional kollektivtra-
fik beskrivas, det vill siga bade trafik som myndigheten ombesorjer
med stod av allman trafikplikt och trafik som bedéms kunna bedrivas
pa kommersiell grund. I praktiken ar det nastan ingen regional kollek-
tivtrafik som faller inom den sistnamnda kategorin, men RKM behover
anda ta hojd for detta i sina trafikforsorjningsprogram. Utover detta
ska trafikforsorjningsprogrammen redovisa atgarder for att skydda mil-
jon samt dtgarder for att anpassa kollektivtrafiken till behoven hos per-
soner med funktionsnedsittning. Programmet ska specificera vilka lin-
jer och bytespunkter som ska vara fullt tillgangliga for alla resenirer.
Slutligen ska omfattningen av fardtjanst och riksfardtjanst samt grun-
derna for prissattningen redovisas i de fall dessa uppgifter har dverlatits
till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Arbetet med att ta fram trafikforsorjningsprogrammet ska ske i samrad
med berorda aktorer. I kollektivtrafiklagen betonas krav pd samrad
med kommunerna, i de fall dir RKM iér organiserad pa regionen (SFS
2019:950). Genom samrad ar ambitionen att forankra kollektivtrafi-
kens mal med ovriga planeringsaktorer som ett stod i genomforandet
av programmet. Inom RKM:er som organiseras i hybridform eller som
kommunalférbund har kommunerna en operativ roll for allman kol-
lektivtrafik och som gor dem mer involverade i arbetet med trafikfor-
sorjningsprogrammet. Emellertid och oavsett organisationsform ar
RKM beroende av samverkan med aktdrer inom offentlig sektor, dar
kommunerna har en huvudroll, samt med offentligt och privat dgda

trafikbolag.

Om man ser till de centrala samverkansaktorerna for RKM omfattas
kommuner och trafikbolag. Samtidigt ar det viktigt att pdpeka att sam-
verkan med dessa aktorer sker med helt skilda forutsattningar. Kollek-
tivtrafiklagens bredare samband med att forstirka den regionala nivin
inom EU kan ge ledtradar for att forsta forutsattningarna for samver-
kan mellan RKM (som representerar en myndighet pa regional niva)
och kommunerna. Enligt kommunallagen (SFS 2017:725) ar bade
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primiarkommuner och regioner att betrakta som kommuner, som dar-
med i grunden har en icke-hierarkisk relation i forhallande till
varandra. Detta kommer till uttryck i kollektivtrafiklagen, bland annat
genom att ange att “regionen och kommunerna inom ett lin ansvarar ge-
mensamt for den regionala kollektivtrafiken” (SFS 2019:950). Det ar sile-
des overenskommelser dem emellan som avgor om antingen regionen
eller kommunerna ska bara ansvaret for den allmanna kollektivtrafiken.

Pa sa satt kan omskalningen av kollektivtrafikplaneringen i f6rsta hand
betraktas som en geografisk ut-skalning fran den lokala till regionala
skalan och inte en hierarkisk forflyttning mellan styrnivder. Det har
kan innebéra att RKM:er befinner sig ett i en utmanande situation d
man har ansvaret for kollektivtrafik samtidigt som man ar beroende av
kommunernas med vilka man har en horisontell, icke-hierarkisk relat-
ion. Vidare ar planeringen av kollektivtrafik beroende av kommuner-
nas planering for fysisk infrastruktur och bebyggelse. Dessutom ér det
kommunala planeringsmandatet for sarskild kollektivtrafik tatt kopp-
lat till den allminna kollektivtrafikens forutsattningar och som man
behover skapa samverkan kring.

Om vi i stallet ser pa relationerna mellan RKM och trafikbolagen ar
dessa av stor betydelse for hur kollektivtrafiken utvecklas (Hrelja et al.,
2018). Kontakterna med trafikbolagen omfattar i regel bade formella
avtal om trafikering och mer informella relationer som vixer fram ge-
nom att man mots regelbundet. Bland trafikbolagen finns offentligt
agda trafikbolag, med en bakgrund i de tidigare linstrafikbolagen, och
privata aktorer. De offentligt agda trafikbolagen har etablerats histo-
riskt genom samagande mellan landstingen (som sedan blev regioner)
och kommunerna i linet och representerade nyckelorganisationer for
tidigare samverkansstrukturer for kollektivtrafiken. Efter reformen
2012 finns endast vissa av dessa offentligt dgda trafikbolag kvar. Med
utgdngspunkt i information tillgangligt via kollektivtrafikens hemsi-
dor och databasen Retriever vid tiden for skrivandet av det har kapitlet
har vi identifierat ndgra sddana offentliga trafikbolag. Dessa omfattar
Ostgotatrafiken (med region Ostergotland som igare), Svealandstrafik
(samagt av regionerna Vistmanland och Orebro) samt lanstrafikbola-
gen i Norrbotten och Visterbotten. Bland dessa bolag ar Ostgotatrafi-
kens uppdrag jamforelsevis brett genom att man har " uppdrag att vara
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stod till kollektivtrafikmyndigheten” (Ostgotatrafiken, 2025, s. 3). I detta
ingar att ansvara for upphandling och drift av den allméinna kollektiv-
trafiken. Dock lever namnen kvar for de tidigare bolagen som benam-
ningar for verksamheten inom forvaltningen. Detta omfattar exempel-
vis Hallandstrafiken, Lanstrafiken Kronoberg, Lanstrafiken Orebro, X-
trafik, UL (Upplands lokaltrafik), Dalatrafik och Kalmar Léanstrafik.
Samtidigt har en méngfald av kommersiella aktorer etablerat sig pa
marknaden for upphandlad trafik och det har skapats en konkurrens
mellan trafikforetagen for att vinna kontrakt med RKM:erna. Det har
betyder att det skett en omfattande kommersialisering av kollektivtra-
fiken via RKM:ernas upphandlingsprocesser (Portinson Hylander et al.,
2022).

Sammantaget kan det sigas att andamalsenlig samverkan med saval
kommunerna i linet som med trafikbolagen for upphandlad trafik ar
avgorande for RKM:ers mojligheter att genomfora sitt uppdrag att or-
ganisera for kollektivtrafik (Paulsson et al., 2018). Sddana har samver-
kansrelationer omfattar aktorer som i grunden har olika drivkrafter
och mal, samtidigt som man delar en 6vertygelse om att samverkan ar
omsesidigt fordelaktigt. Samverkan i det hiar ssmmanhanget kan be-
tyda olika saker. Detta kan vara att man kommer 6verens om overgri-
pande malsittningar (som héllbar utveckling), att man samordnar in-
satser (exempelvis kommunernas investeringar i infrastruktur och
RKM:ers organisering for kollektivtrafik), eller att man samarbetar i
gemensamma insatser (exempelvis insatser for Mobility Management)
(Dementiev och Alexandersson, 2024). Som beskrivits ovan innebar de
institutionella ramarna for organisering av kollektivtrafik att samver-
kan ar nodvandigt, samtidigt som samverkans risker behover beaktas.
Dessa kan omfatta minskad demokratisk insyn, 6kad byrakratisering
och krivande organisering samt hinder att genomfora mer radikala for-
andringar och att driva innovationer (Sorensen och Pettersson-Lofstedt,
2025). Samverkan kan riskera att skapa fragmenterad organisering och
fragmenterat styrningslandskap (Hrelja, 2025).

Strategiska dverviganden

Organisering och styrning av RKM, som diskuterades ovan utgor en
viktig bakgrund for att forstd hur man formulerar sina strategiska
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malsattningar for kollektivtrafiken. Genom intervjuerna med foretri-
dare for RKM (se kapitel 1) har vi fatt en 6gonblicksbild for hur 6ver-
gripande overviganden formuleras frin organisationsledningen, som
en spegling av deras strategiska malsattningar. En forstaelse for de stra-
tegiska perspektiven ger oss en bakgrund for att forsta hur man arbetar
fram trafikforsorjningsprogrammen och till hur man i praktiken ut-
vecklar den allméanna kollektivtrafiken. I det har avsnittet fokuserar vi
pa tre strategiska omraden som utkristalliserats i dessa intervjuer: kol-
lektivtrafikens roll i hallbara och attraktiva persontransporter, kollek-
tivtrafikens relation till andra transportslag samt geografiska motiv till
storregional samverkan.

Kollektivtrafikens roll i hallbara och attraktiva
persontransporter

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas (RKM) tolkningar av sitt
uppdrag enligt Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) visar pa en bred
och méngdimensionell forstelse av hallbarhet. Aven om lagens formu-
lering om att myndigheterna ska “vidta dtgdrder for att skydda miljon”
ofta konkretiseras genom tekniska och energirelaterade fragor, fram-
trader i materialet en mer omfattande syn dar ekologisk, social och eko-
nomisk hallbarhet viavs samman med fragor om attraktivitet, regional
utveckling och resenarsbeteenden.

Den ckologiska hallbarheten artikuleras i forsta hand genom val av
drivmedel och fordonsteknik. I flera regioner beskrivs 6vergidngen till
fossilfri kollektivtrafik som ett redan uppnatt eller nistan uppnatt mal,
ofta kopplat till tidigare investeringar i biogas eller HVO. En RKM
konstaterar exempelvis att “det har varit hundra procent fossilfritt sedan
flera ar tillbaka i och med att man gjorde en storre investering i biogasinfra-
strukturen” (hybrid 1). Samtidigt framstalls elektrifiering som nasta steg
1 omstallningen, sarskilt inom stadstrafiken. Elektrifieringen kopplas
inte enbart till minskade utslapp, utan ocksa till energieffektivitet och
systemprestanda, vilket framgar tydligt i den hér typen av resonemang
hos en annan RKM: “eldrift innebdr att vi far en vildigt hog energieffekts-
visering, alltsa minskar energianvandningen per kord personkilometer och
det dr ju ett av mdlen” (region 6). Samtidigt problematiseras den ekolo-
giska omstallningen genom hanvisningar till nya begransningar och
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beroenden. Kraftforsorjning, depifrigor och hoga investeringskostna-
der lyfts dterkommande fram som hinder, vilket indikerar att miljéam-
bitioner inte kan betraktas som frikopplade fran infrastrukturella och
ekonomiska villkor. Den ekologiska hallbarheten framstir dirmed inte
som ett linjart framsteg, utan som en process som skapar nya plane-
ringsutmaningar.

Intervjuerna med representanter for RKM framhaller dven frigan om
social hallbarhet. I forskningslitteraturen handlar social héllbarhet
kopplat till transporter om olika dimensioner sasom halsa och trans-
portrittvisa (Macuchova och Brandt, 2025). I flera intervjuer beskrivs
kollektivtrafiken som ett grundliggande verktyg for jamlikhet och
mojligheten att leva och verka i hela lanet. Sociala mal kopplas till ba-
sutbud, trygghet och ratten till mobilitet, aven nar detta innebar hoga
kostnader. Hos en RKM uttrycks detta som att de sociala malen “framst
[handlar om] det hir kring basutbudet och vilken trafik man ska erbjuda till
hela lanet” (region 3). An tydligare blir detta i resonemang om nartrafik,
dar en annan RKM reflekterar 6ver att l6sningen varken ar ekonomiskt
eller miljomassigt effektiv, da ett kollektivtrafikfordon maéste aka fler
tur-och-retur-resor jamfért med om man anvinder sig av privat bil.
Trots detta anses nartrafiken likval nodvandig: “den dr dnda viktig for
den sociala ballbarbeten [for] att manniskor ska kunna bo kvar och dndi
resa kollektivt” (region 7). I dessa sammanhang framtrider kollektivtra-
fiken som ett valfardspolitiskt instrument snarare an enbart ett resurs-
effektivt transportsystem, och att perspektiv pa hallbarhet blir ett satt
att gora kollektivtrafiken till nagot mer dn materiella system for linjer
och trafikering. Den sociala dimensionen ges i flera fall foretrade fram-
for strike kostnadseffektivitet. En av intervjupersonerna forklarar relat-
ionen mellan kollektivtrafik och hallbart resande sé hir:

Vi har ju nu breddat begreppet sa vi sager inte kollektivtrafik
langre utan vi sager hallbart resande i det nya programmet
och vi avgransar oss inte bara till arbetspendling och skol-
pendling ... [och tar ocksd med] fritidsresor, besoksresor (reg-
ion 9).

Attraktivitet utgor ett centralt tema i intervjuerna och kopplas nira
samman med langsiktiga hallbarhetsambitioner. I materialet beskrivs
attraktiv kollektivtrafik som en forutsattning for okat resande, vilket i
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sin tur ses som nodvandigt f6r bide miljomassig och ekonomisk hall-
barhet. Arbetet med Mobility Management, beteendepaverkan och ti-
diga insatser riktade till barn och unga illustrerar denna logik. En RKM
beskriver hur strategin ar att paverka resvanor redan fran tidig al-
der: “fran forskola till forsta klass [...] att 1 tidig dlder lira att dka buss, hur
man dker buss, att det dr trevligt att dka tillsammans” (hybrid 2). Attrak-
tivitet forstds darmed inte enbart i termer av komfort eller restid, utan
som ett langsiktigt arbete med normer, vardagspraktiker och livsstilsval.
I detta sammanhang breddas ocksé bilden av att kollektivtrafiken hu-
vudsakligen omfattar arbets- och skolpendling till att aven inkludera
fritids- och besoksresor. Flera RKM:er framhaller detta som en med-
veten strategisk omorientering: kollektivtrafiken ska bidra till kvali-
teter kopplat till vardagsliv och sociala aktiviteter, sdrskilt utanfor de
storre staderna (region 9, kommunalférbund 1).

Jamfort med miljomassig och social héllbarhet som ber6r bredare sam-
hallsutvecklingsfragor, ar frigor om ekonomisk héllbarhet i hogre grad
kopplat till organisatoriska villkor for RKM. Kostnadstickning, belagg-
ningsgrad och produktionskostnader per resa dterkommer som cen-
trala parametrar for beslutsunderlag vad galler trafikering. En RKM ut-
trycker detta explicit genom att framhélla att det “varken ... dr
sambdllsekonomiskt eller miljomdssigt forsvarbart att kora runt med bussar
ddr fa reser” (region 1). Ekonomiska argument anvands har for att legi-
timera bide miljomassiga och organisatoriska prioriteringar. Det ar
dock i diskussionerna om drivmedelsval och trafikneddragningar som
malkonflikterna mellan hallbarhetsdimensionerna blir som tydligast.
En av intervjupersonerna beskriver beslutet att temporart gi frin HVO
till diesel som en foljd av en pressad ekonomisk verklighet, dir risken
att behova "plocka bort trafik” vagts tyngre an de ekologiska ambition-
erna. Som en respondent sammanfattar: “alla ar intresserade av att hitta
en hdllbar kollektivtrafik men den ekonomiska verkligheten gor att man nd-
gonstans bebover stilla mdlen lite mot varandra” (hybrid 3).

Flera av representanterna for RKM noterar ocksé att det verkar finnas
olika kostnadstalighet for olika trafikslag inom kollektivtrafiken. Som
en av informanterna i ett av lanen forklarar:

Kostnad for tag ifragasatts sallan, men for bussar, da dr man
pa detaljer och kollar. Det ar lite markligt, sa det ar ocksd en
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kinsla, en feeling, inte nagon rationell bakgrund varfor det
ar pa det sittet (kommunalférbund 2).

I ett annat lan kor RKM tagtrafik pa strackor som delfinansieras med
hjalp av bidrag fran Trafikverket, samtidigt som ersittningsnivierna
beraknas for busstrafik. S& har fir RKM ticka upp mellanskillnaden.
Vissa RKM:er rapporterar ocksd hoga kostnader och hog kostnadstalig-
het for skargardstrafik. Sddana satsningar kopplas inte sillan samman
med politiska ambitioner som ligger lite utanfor kollektivtrafikuppdra-
get.

Skirgardstrafik till exempel har manga sagt att, ska ni hélla
pa med det, det stir det inte i kollektivtrafiklagen liksom att
myndigheten ska gora. Men for oss ar det ju ganska enkelt att
det vi sager i var regionala utvecklingsstrategi, det ska kollek-
tivtrafiken hjalpa till med s langt det ar mojligt. Sa vi tittar
mer pa det dn vad som ar dom absoluta kraven frin kollektiv-
trafikmyndighet, skulle jag nog vilja siga (region 11).

Sammantaget visar materialet att RKM inte betraktar hallbarhet som
ett entydigt eller harmoniskt mal, utan som ett kontinuerligt avvig-
ningsarbete mellan konkurrerande virden, dar attraktivitet laggs till
den traditionella uppdelningen av social, miljomassig och ekonomisk
hallbarhet. Kollektivtrafiken positioneras som klimatitgird och val-
fardstjanst som behover anpassas efter ekonomiska ramar RKM bedo-
mer att man har. Utifrdn detta arbetssitt blir hallbarhet mindre ett slut-
ligt tillstind och mer en pagiende forhandlingsprocess, dar
prioriteringar stindigt omforhandlas inom de politiska ramarna for
RKM och kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikens relation till andra transportslag

Ur ett systemperspektiv pa hallbara persontransporter och planering
utifran ett hela-resan perspektiv (Eriksson och Andersson, kommande)
ar det centralt att forsta kollektivtrafiken som en del i ett storre system
av olika transportslag. I de strategiska overviganden som responden-
terna gor kring den hir fragan framkommer tre parallella logiker.
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Den forsta logiken handlar om kollektivtrafik som en del av ett kluster
av hallbara transportslag, diar gang och cykel inkluderas. I en RKM syn-
liggors detta genom hur man beskriver vardagsresorna:

Det ar det vardagliga livet som vi maste forsoka reda upp...
och det inkluderar ju sikra vagar for barn... [och] att de ska
kunna cykla (region 12).

Vidare kopplas detta kluster av hallbara transportslag ocksa till fragan
om folkhalsa (region 12). P4 sa vis blir relationen mellan transportsla-
gen del av en bredare inramning dar mobilitet, hilsa och vardagslo-
gistik samspelar. Samtidigt visar materialet att en sddan integrering kra-
ver omtolkning av tidigare planeringsideal. En av informanterna
resonerar kring en aldre cykelinfrastrukturplan som utgick fran ett “70-
talistiskt tank” om langfardscykling med talt och utflyktspackning (reg-
ion 12), vilket ar nagot helt annat an de vardagscyklister som RKM an-
passar dagens planering till. Cykeln framstélls numera som ett trans-
portslag med heterogena anviandare (barn, aldre, pendlarcyklister,
sportcyklister), vilket komplicerar integration med kollektivtrafikens
fordon och infrastruktur. Poiangen blir att hela-resan-perspektivet kra-
ver att planeringen baseras pd kunskap om vilka resor som faktiskt gors,
av vilka och pa vilka villkor (Eriksson och Andersson, kommande).

Ytterligare en aspekt av systemperspektiv pa mobilitet handlar om fy-
sisk och organisatorisk integration genom knutpunkter och strik.
Detta kopplar till strategier for att utveckla si kallade mobilitetshubbar
(Cannon et al., 2025; Hansel, 2025; region 1). Genom dessa kan kollek-
tivtrafiken bli en del av ett system dar andra firdsitt anvands for an-
slutning och dar investeringar i bytespunkter blir centralt. Liknande
tankar kring ett att utveckla funktionella bytespunkter finns hos flera
RKM:er.

Vi jobbar knytpunktbaserat ... [som innebir att erbjuda] mil-
joer dar du kan lasa fast din cykel pa ett héllbart satt for att
resa vidare med buss till exempel [...] for ... vi kommer inte
kunna kollektivtrafikforsorja overallt (region 8).

Sadana resonemang tydliggor tva saker. For det forsta: att kollektivtra-
fiken tillskrivs begransningar vad galler rackvidd och tickning, sarskilt
i glesa geografier. For det andra: att integrationen med cykel och bil
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inte ar ett avsteg fran hallbarhetsambitioner, utan snarare en strategi
for att mojliggora kollektivtrafikens funktion dar den annars vore svar
att uppratthélla. Denna bytespunktslogik inkluderar dven en informat-
ionsdimension. En RKM frambhéller vikten av att tillgangliggora och
sprida information om sidana bytespunkter, for att exempelvis kunna
parkera cykel. Detta visar att hela-resan-perspektivet forutsitter fysisk
infrastruktur i kombination med att arbeta med mjuka insatser som
resendren behover for att navigera i en kombinerad mobilitet.

Den andra logiken handlar om kollektivtrafiken som konkurrent till
andra trafikslag, och hir i forsta hand bilen. Kollektivtrafiken blir dar-
med ett medel for att minska bilresandet och att uppné nyttor sisom
minskade utslapp, forbattrad folkhilsa, minskad tringsel och battre
luftkvalitet, vilket ligger i linje med malsattningen om att férdubbla
kollektivtrafikens marknadsandel 2030, jamfort med 2006 ars nivier
(K2 och Svensk kollektivtrafik, 2013). En av intervjupersonerna ut-
trycker detta som en slags huvuduppgift for RKM och kirnan i deras

uppdrag.

Alltsa om vi far fler som reser kollektivt dd kommer vi dt dom
har vardena och det ar liksom grejen varfor vi ska ha en 6kad
marknadsdel, det ar en del av vart existensberattigande skulle
jag saga (region 4).

Samtidigt pekar flera av de intervjuade pé att konkurrensen med bilen
har strukturella hinder. En framhéller att "det gir oftast snabbare att
kora bil an att ta bussen” (region 11), och efterlyser lagstiftning eller
styrmedel som “premierar de bar [...] bdllbara fardsitten” dar kollektiv-
trafiken ingdr. I samma resonemang problematiseras bilens kostnads-
fordelar, exempelvis genom parkeringsprissattning med vad som be-
doms var allt for laga priser jamfort med periodkort f6r kollektivtrafik.
En annan informant konkretiserar konfliktlinjen mellan kollektivtra-
fik och bilar genom bebyggelseplanering och prioriteringen av gatu-
rum:

Varfor ska [kommunerna] bygga bussprioriteringskorfalt el-
ler bussgator genom stan sa att kollektivtrafiken ska komma
fram? Man far ju ingenting for det. Jo, tinker man ratt di sa
vinner man nagonting pa det, att man gar over mot mer
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héllbart och [med] mindre bilbelastning, slipper bygga par-
keringshus. Man kan ju vinna men det ar svért att se i alla fall
pa kort sikt (region 9).

Hir synliggors en aterkommande problematik, att kollektivtrafikens
nyttor ofta ar kollektiva och lingsiktiga, medan bilens fordelar uppfatt-
tas som direkta och individuella. Att skapa konkurrenskraft for kollek-
tivtrafiken kopplas ocksa till samhallsplaneringens historiska arv. Som
en informant konstaterar: “[man] har [...] byggt fel, som man gjorde pd
60-, 70-talet, dd man byggde stider och sd utifrdn att alla hade bil och skulle
kora bil, dd blir inte kollektivtrafiken bra” (region 9). Kollektivtrafikens
relation till bilen blir hir inbyggd i rumslig struktur och tidigare pla-
neringsbeslut, och inte enbart en friga i relation till trafiksystemets

drift.

Det finn ocksa en risk att kollektivtrafiken konkurrerar med hallbara
transportslag, och flera informanter beskriver hur kollektivtrafiken kan
“ta” resor fran ging och cykel. En RKM beskriver att ett nytt linjenit
kan innebira att man “sannolikt [...] plocka[r] bade gaende och cyklister
och bilister” (region 4). En annan RKM formulerar darf6r en normativ
gransdragning: v vill inte gora insatser som betyder att manniskor som
gdr eller cyklar borjar dka buss [ ... ] vi forsoker [...] fd ndagon att stilla bilen”
(hybrid 2). Har framtrader en mer sofistikerad styrlogik dar kollektiv-
trafikens attraktivitetsarbete riktas selektivt mot bilberoende grupper.
Ett illustrativt exempel handlar om ett samarbete mellan RKM och en
storre privat arbetsgivare: arbetsplatsen har “goda mojligheter” for buss-
resande men har “typiskt bilresendr” personal, vilket gor den till ett stra-
tegiskt mal for beteendeforandring menar informanten. Kollektivtrafi-
ken positioneras alltsd inte bara som ett alternativ, utan som ett verktyg
for riktad omstillning i specifika resandekontexter.

Den tredje logiken om hur man ser pa kollektivtrafikens relation till
andra transportslag handlar ocksd den om bilen, men har positioneras
kollektivtrafiken som komplement i stéllet for konkurrent till privata
bilar. Hir blir kollektivtrafikens roll att erbjuda delresor och minska
bilens dominans snarare an att ersitta den helt. En RKM:er beskriver
“smart resande” som att “ta bilen en kort strdcka och dka kollektivtrafik en
langre stricka [som ett] mer pragmatiskt synsdtt” (region 9). En annan
RKM argumenterar pa liknande sitt, dar man menar att det inte ar
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“miljomdssigt klokt att kora stora tomma fordon”, utan battre att mojlig-
gora att boende kan ta “cykel, bil eller moped |...] till en bra bytespunkt
[...] och en delstricka med oss” (region 6). Har framtrader kollektivtrafi-
ken som en del i ett system dar hogkvalitativa strak och starka bytes-
punkter blir basen, medan individuella firdmedel fungerar som anslut-
ning. En representant for RKM i de mer glesa lanen uttrycker att det ar
ett mer realistiskt mal att minska bilagandet snarare an att detta kan
upphora: “en bil per familj” kan vara en betydande forindring (kom-
munalférbund 1). Sddana resonemang visar hur RKM:erna forhaller
sig till strukturella begransningar s som lag befolkningstathet, begran-
sad efterfragan samt ekonomiska ramar. Det har innebar att man ut-
vecklar en héllbarhetsstrategi som bygger pa kombination av transport-
medel snarare dn att ersatta nagot.

I intervjuerna framkommer ocksa att bilens konkurrensfordel delvis
ligger i systemets anvandarvinlighet och standardisering. En infor-
mant beskriver bilresandets friktionsfrihet nir man som turist anlander
till en ny stad; med bilen behover man inte “gora ndgot annorlunda”,
medan kollektivtrafik kan krava “en #// app”. Visionen blir att kollek-
tivtrafiken ska fungera “som att sitta sig i en bil och bara dka”, med har-
moniserade resevillkor och system som “pratar med varandra” (hybrid
2). Hir knyts hela-resan-perspektivet till institutionell samordning och
digital infrastruktur och dirmed till en form av systemstyrning som
ligger bortom enskilda linjenat och RKM:er. Detta visar att relationen
till andra transportslag inte bara handlar om fysiska byten, utan ocksa
om institutionella grinser mellan lan, operatorer, biljettsystem och re-
gelverk.

Geografiska perspektiv och mellan-regional samverkan

Ett viktigt tema fran intervjuerna med RKM:erna handlar om erfaren-
heter av och strategier for mellan-regional samverkan for att utveckla
mellan-regionala transportsystem. I var analys har vi identifierat tre
olika underliggande faktorer som motiverar RKM:er att striva mot
okad mellan-regional samverkan: 1) behovet av somlosa resor och sam-
manhingande biljetter kopplat till arbetsmarknadsforstoring och
pendling, (2) stordriftsfordelar och tillging till kompetens, samt (3)
strategisk kraftsamling och péaverkan. Det hir temat om mellan-
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regional samverkan som tydligt framtrader i det empiriska materialet
utgdr ett bidrag till forskningen som i forsta hand har riktat fokus mot
samverkan mellan olika organisationer; RKM- kommun samt RKM-
trafikbolag.

Den forsta gruppen av underliggande faktorer som driver mellan-reg-
ional samverkan omfattar ambitionen att skapa somlosa resor for rese-
narerna kopplat till biljettsamverkan och som i sin tur kan ses som ett
uttryck for strategier for regionforstoring. Intervjupersonerna aterkom-
mer ofta till att administrativa lansgranser inte ssmmanfaller med hur
manniskor faktiskt reser, vilket gor samordning av biljettsystem, taxor
och forsaljningskanaler central. Nir sidan samordning brister blir
granserna tydliga i resenarens vardag, exempelvis genom problem med
biljettvalidering eller olika regelverk mellan angriansande lan. En inter-
vjuperson beskriver hur detta paverkar resandet i praktiken.

Reseniren [...] ska inte marka [...] skillnad om man reser
frin ett lan till ett annat [...] i dagslaget sd funkar inte biljett-
systemet riktigt at bada hall (region 3).

I detta ssammanhang framhalls nationella och storregionala lésningar
sasom Resplus, Movingo och Samtrafiken som centrala mojliggorare
for somloshet. Dessa beskrivs inte enbart som tekniska system, utan
som strukturer som binder samman ett fragmenterat kollektivtrafik-
landskap. En foretradare menar att utan dessa gemensamma losningar
hade resandet blivit avsevart mer komplicerat.

Resplus-systemet [...] ar mojliggdraren f6r somlosa resor [...]
dar ju resandet hade varit oerhort mycket mer komplicerat
[...] om inte Resplus fanns (region 2).

Samtidigt visar materialet att insatser for att uppnd somloshet ofta sker
stegvis och genom kompromisser, snarare dn genom fullt harmonise-
rade system, inte minst eftersom starka regionala aktorer kan ha be-
gransade incitament att anpassa sina losningar till andras behov.

Samverkan mellan regioner beskrivs som ett medel for att underlatta
regionforstoring. I detta ingar att skapa mojligheter for mer lingviga
arbetspendling, studiependling och kompetensforsorjning, primart
kopplat till starka strik mellan storre urbana centra.
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Intervjupersonerna kopplar ofta detta motiv till bredare samhallstren-
der dar langre pendlingsavstand blivit mer accepterade over tid.

[Numera] accepterar [man] att pendla allt langre [...] och da
tror jag kollektivtrafiken varit ett medel for att mojliggora
detta (region 1).

I flera regioner, inte minst i Malardalen, beskrivs storregional samver-
kan som en nodvindighet for att 6ver huvud taget fa pendlingssyste-
men att fungera. Samverkan med angrinsande regioner och sarskilt
med storre urbana noder, framstdr hir som sjalvklar.

Samtidigt problematiseras regionforstoringsargumentet i vissa inter-
vjuer. Ndgra foretradare pekar pa att politiska visioner om samman-
hangande storregioner inte alltid motsvaras av faktiska pendlingsflo-
den, sarskilt nar restiderna blir linga. Detta indikerar att samverkan i
vissa fall drivs lika mycket av framtidsorienterade utvecklingsambit-
ioner som av existerande resandemonster

For det andra, beskriver respondenterna att mellan-regional samverkan
bidrar till stordriftsférdelar och tillgang till kompetens for den egna
organisationen. Samverkan beskrivs har som ett sitt for regioner, sar-
skilt mindre och medelstora, att fa tillgdng till teknisk, juridisk och or-
ganisatorisk kapacitet som vore svar eller kostsam att bygga upp pa
egen hand. Detta giller i synnerhet komplexa omraden som biljettsy-
stem, digitalisering, Oppna data och sparbunden trafik. Ett tydligt ex-
empel ar samarbeten kring biljettsystem dar mindre aktorer viljer att
anpassa sig till storre partners losningar for att dra nytta av deras resur-
ser:

Vi tar dom l6sningar som [vi kan hitta i andra regioner med
storre kapacitet och] kompetens [...] sa vi tyckte det var
ganska smart att dra nytta av det (region 2).

Sarskilt framtradande ar detta motiv med grund i organisatorisk kapa-
citetsforstarkning for RKM 1 relation till tigtrafik och fordon. Upp-
handling, finansiering och underhall av tag kraver stora investeringar
och langsiktig kompetens, vilket gor gemensamma bolag och agar-
strukturer nodvandiga. Som en foretradare uttrycker det:

76 Ida Andersson (red.)



Vi ar ju alldeles for sma for att kunna upphandla tigfordon
pa ndgot vettigt satt [...] sd ddr ser jag att det ar en absolut
forutsattning att vi samverkar (region 7).

Har lyfts gemensamt agda bolag ofta fram som fordelaktig for genom-
forande, sarskilt ndr manga aktorer annars skulle behova fatta parallella
beslut.

Om varje kommun skulle traggla genom sin beslutsprocess
sa skulle det ta vildigt lang tid [...] men det ar andéd bolaget
som har uppdraget att genomfora (hybrid 2).

De samigda tigbolagen driver regional och mellan-regional tagtrafik.
Samtidigt pekar flera intervjupersoner pa styrningsutmaningar i de
samagda bolagen, dar olika politiska nivaer och beslutsprocesser kan
gora styrningen komplex och trog. Detta belyser en spinning mellan
handlingskraft och demokratisk forankring som ér central i storreg-
ional samverkan och speglar samverkansdilemman preciserade i forsk-
ningen (Sorensen och Pettersson-Lofstedt, 2025). Vidare reflekterar en
respondent 6ver balansen mellan det storregionala perspektivet kopp-
lat till saméagda tagbolag och resurser for regional busstrafik och dar
utrymmet for det senare kan komma att utmanas (kommunalférbund
2).

Den tredje underliggande faktorn till mellan-regional samverkan som
vi har kunnat identifiera i materialet ror behovet av att skapa strategisk
styrkapacitet i ett system praglat av asymmetrier mellan regioner och
mellan regional och nationell niva. Foretradarna beskriver hur region-
erna skiljer sig at i storlek, resandemonster och institutionell tyngd, vil-
ket paverkar bide incitamenten fér samverkan och mojligheterna att
driva gemensamma fragor. For mindre och medelstora regioner fram-
star mellan-regional samverkan som ett sitt att kompensera for begran-
sad handlingskraft for enskilda RKM:er och att fa genomslag gentemot
starkare aktorer. I flera intervjuer framhalls att den mellan-regionala
trafiken ar av avgorande betydelse for vissa regioner, medan den har
mer marginell betydelse for storre urbana regioner. Detta skapar ett
asymmetriskt beroendeforhéllande dir samverkan upplevs som nod-
vandig men samtidigt svar att driva pa lika villkor. Som en intervjuper-
son uttrycker det ar den storregionala trafiken “ganska kritisk” for
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manga mindre regioner, men “inte ltka kritisk” tor Stockholm (hybrid
1).

Vidare betraktar man aven mellan-regional samverkan som ett strate-
giskt verktyg for att formulera gemensamma positioner for RKM:erna
for att paverka nationell infrastrukturpolitik. Genom att agera samlat
kan regionerna 6ka sin forhandlingsstyrka gentemot staten och Trafik-
verket, inte minst i frigor som ror investeringar i jarnvagskapacitet,
flaskhalsar och langsiktig systemutveckling. Flera foretradare betonar
att gemensamma positionspapper, systemanalyser och samverkansfora
okar sannolikheten for att regionala behov far genomslag i nationell
planering, exempelvis genom att “samla hela Sydsverige” for att stirka
mojligheterna att fa in prioriterade projekt i nationell plan (region 3).
Samverkan beskrivs dirmed inte som ett forum for snabba resultat,
utan som en langsiktig investering i relationer, gemensam problemfor-
mulering och politisk legitimitet. I ett sammanhang dir avgorande be-
slut om infrastruktur och kapacitet fattas pa nationell niva blir den stor-
regionala samordningen ett sitt att omvandla regional fragmentering
till kollektiv styrka.

Sammanfattningsvis visar analysen att regional samverkan mellan
RKM legitimeras genom en kombination av resenarsorienterade, ut-
vecklingspolitiska, organisatoriska och strategiska motiv. Samverkan
framstar inte som ett mal i sig, utan som ett medel for att skapa inte-
grerade arbetsmarknader, hantera kapitalkrivande trafiksystem och
vara en paverkansfaktor i relation till den nationella styrningen. Dessa
tre drivande faktorerna till mellanregional samverkan ar 6msesidigt
forstarkande, men kan ocksa skapa spanningar — mellan effektivitet och
styrning, mellan vision och faktisk efterfragan, och mellan regioner
med olika tyngd och beroenden.

Avslutande diskussion

I det har kapitlet har vi diskuterat organisering av RKM och hur re-
spondenter fran olika RKM:er beskriver sina strategiska 6verviganden.
[ kapitlets forsta avsnitt om organisering av RKM resonerade vi om hur
detta kopplar till processer for regionbildningen i de olika lanen, samt
till den geografiska strukturen av gleshet och tithet. Vidare resonerade
vi om hur 6kande kostnader for drift av kollektivtrafik utmanar
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mojligheter att skapa samsyn mellan regionala och lokala perspektiv pa
prioritering f6r den allmanna kollektivtrafiken. RKM:s mandat for kol-
lektivtrafik ar tatt sammanvavt med olika organisationers ansvar dar
kommunernas planeringsuppdrag och trafikbolagens tjanster ar avgo-
rande. Det gor att RKM behover samverka for att genomfora sina upp-

drag.

Sammanstillningen av strategiska overvaganden visar att kollektivtra-
fik ar en samhallsservice som inte dr tydligt definierad vad galler hur
den ska balansera samhillsmal och samhallsintressen. De strategiska
omraden som vi har resonerat om i det har kapitlet ssmmanfattas i ta-
bell 2. Dessa handlar om hur kollektivtrafiken ar en resurs for olika
dimensioner av hallbar utveckling. Det framkommer aven att kollek-
tivtrafiken maste forstds som en del av ett sammanhallet transportsy-
stem tillsammans med ging, cykel, bil. Vi har aven diskuterat om att
omskalningen (férknippad med bildandet av RKM) driver pd den mel-
lanregionala samverkan for att utveckla storregionala trafiksystem. Ge-
nom samaigda tagbolag har RKM kommit att bli viktiga aktorer i den
mellanregionala trafiken med uttalade eller outtalade mal om region-
forstoring. Tabell 2 anger aven dilemman kopplat till de olika strate-
giska omradena.

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 79



Strategiskt omrade

Motivering

Spanningar och dilem-
man

Hallbara och attrak-
tiva persontransporter

Hallbarhet som flerdi-
mensionell avvagning
dar attraktivitet ar
medel for langsiktigt
resande och legitimi-
tet

Malkonflikter; social
och ekologisk ambit-
ion vs ekonomiska ra-
mar och kostnadsef-
fektivitet

Relation till andra
transportslag

System- och hela-re-
san-perspektiv: kol-
lektivtrafiken samspe-
lar, konkurrerar och
kompletterar andra
fardsatt

Kollektivtrafikens roll
i férhallande till bilen
utan att underminera
gang och cykel

Geografiska perspektiv
och storregional sam-
verkan

Samverkan som stra-
tegiskt verktyg i ett
asymmetriskt flerniva-
system

Vision om sémlost re-
sande och regionfér-
storing vs faktiska
fléden, styrbarhet

och regionala skillna-
der

Tabell 2. Strategiska 6vervaganden inom RKM. Sammanstéllning av egna resul-
tat.

Sammantaget pekar kapitlets resultat mot att kollektivtrafiklagen har
etablerat en gemensam institutionell ram, men att denna ram i prakti-
ken producerar olika regionala l6sningar och modeller f6r RKM. Dessa
modeller skiljer sig dt i organisatorisk form, finansieringslogik och gra-
den av integrering mellan lokal och regional niva, vilket i sin tur paver-
kar vilka strategier som fir genomslag for organiseringen av kollektiv-
trafik. I denna mening framstir RKM mindre som en enhetlig
administrativ reform och mer som en politiskt och institutionellt be-
tingad styrningsarena dar omskalning, resursfordelning och hallbar-
hetsambitioner kontinuerligt 6versitts till praktik, pa olika satt 1 olika
lan.
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Kapitel 4. Kommunerna och kollektivtrafiken: roller
och engagemang

Brita Hermelin, Christopher Olsson & Malin Henriksson

Sammanfattning

Trots att de flesta 1an har regionaliserat huvudansvaret for kollektivtra-
fiken till regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) visar kapitlet att
kommunernas betydelse for kollektivtrafiken kvarstar efter inférandet
av Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065). Genom deras ansvar for fysisk
planering, valfard och lokal utveckling, kopplar kommunerna kollek-
tivtrafiken till bland annat miljomal, social inkludering, attraktivitet,
landsbygdsutveckling samt tillgang till utbildning och arbetsmarknad.

Kapitlet bygger pa strukturerade intervjuer med 49 kommuner och en
analys av kommunernas driftskostnader for persontransporter baserat
pa SCB:s rakenskapssammandrag (2024). Intervjuerna visar att kom-
munernas roller, inflytande och relation till RKM varierar utifran de
tre organisationsmodellerna f6r myndigheterna (regionalisering, hy-
bridorganisering och kommunalférbund).

Analysen av driftskostnaderna visar att kommuner, oavsett RKM-orga-
nisering, har utgifter kopplade till kollektivtrafiken. Kostnaderna ar
hogre i kommunalférbund och hybridorganiseringar, vilket speglar
kommunernas operativa ansvar for kollektivtrafiken. Samtidigt har
nastan en femtedel av kommunerna inom regionaliserade RKM:er ut-
gifter trots skattevaxling. Dessa kostnader ror tillkop av busslinjer, drift
av héllplatser och stationer eller subventioner av busskort ofta f6r unga
och aldre. Ett monster dr att manga av dessa kommuner gransar mot
en annan region.

Kapitlets slutsats ar att forestallningen om att kommunernas roll for
den allminna kollektivtrafiken forsvunnit efter lagindringen ar miss-
visande. Styrningslandskapet praglas av omsesidiga beroenden mellan
RKM, kommuner och regioner, vilket gor dialog och koordinering av-
gorande for att kollektivtrafiken ska fungera som en samhallsbarande
funktion.
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Inledning

Kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) som implementerades 2012 inne-
bar att kommuner och regionen i varje lin har gemensamt ansvar for
kollektivtrafiken (Portinson Hylander et al. 2022). Lagen anger att
det “lvarje lin ska ... finnas en regional kollektivtrafikmyndighet” (RKM)
(2 Kap., 2§) och att "Regionen och kommunerna fdr ... komma overens om
att antingen regionen eller kommunerna ska bara ansvaret” (2 Kap., 1§).
Pa s3 sitt ger lagen utrymme f6r olika former for den linsvisa organi-
seringen av RKM. I kapitel 2 sammanfattas bakgrunden till lagen och
i kapitel 3 ger vi en 6versikt 6ver organisationsformerna for RKM i tre
kategorier; region, hybridorganisering och kommunalforbund. Dessa
olika organisationsformer innebar olika roller f6r kommunerna for att
organisera kollektivtrafik. Emellertid, och oavsett organisationsform ar
kommunerna generellt sett delaktiga och involverade i fragor som pa-
verkar villkoren for kollektivtrafiken. Tidigare forskning har visat att
kommunerna virderar kollektivtrafik som en resurs for samhallsut-
veckling och dar tre teman var tydligast. Dessa tre teman kunde identi-
fieras i kommunernas oversiktsplaner och omfattade att stirka funkt-
ionella transportsystem, garantera valfardstjanster och att bidra till
klimatomstillning (Andersson och Hermelin, 2024).

Med det som utgingspunkt syftar det har kapitlet till att fordjupa fra-
gan om hur kommunernas varderar kollektivtrafik och vad som ar de-
ras roller for organisering av kollektivtrafik. Detta gor vi utifran fyra
teman som handlar om (i) kommunernas positioner i vad vi kallar styr-
ningslandskapet for kollektivtrafik, (ii) hur kommunerna beskriver
sina relationer med RKM; (iii) hur kommunerna beskriver sina per-
spektiv och strategier kopplat till kollektivtrafik, och (iv) hur kommu-
nerna gor ekonomiska prioriteringar for att stodja kollektivtrafik. Pa sa
satt forflyttar vi oss genom de olika delarna i det har kapitlet fran att
resonera om det bredare sammanhanget av styrningsrelationer som
kommunerna befinner sig i till att diskutera kommunernas strategiska
perspektiv och operativa beslut.

Metod och material

Det empiriska materialet for det har kapitlet kommer fran olika kallor.
Dels anviander vi data fran strukturerade intervjuer som genomforts
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med 49 kommuner utanfor storstadsregionerna. Mer detaljer om ge-
nomfdrandet av de har intervjuerna finns i kapitel 1. Kommunerna ar
kodade utifrin vilken organisationsform f6r RKM som har inrattats i
lanet. Dessa organisationsformer ar den regionala modellen dér ansva-
ret for kollektivtrafiken helt ligger pé regional nivé, en hybrid regional
modell (dir kommuner och region har delat ansvar) och kommunal-
forbund (dar kommuner har ansvar genom regional samverkan) (se ka-
pitel 3).

En annan central killa till vart empiriska material utgor uppgifter om
kommunernas bokforda kostnader for drift av transporter. Dessa upp-
gifter ar tillgingliga genom SCB och beskrivs mer i detalj i avsnittet
laingre fram som redogor for och diskuterar kommunernas kostnader
kopplade till persontransporter. Vi anvinder uppgifter for 2024. For att
fa en mer konkret forstaelse for dessa kostnader har vi kontaktat ett
urval av kommunerna via mejl med en friga om bakgrunden till de har
driftskostnaderna. Svaren frin kommunerna ingar i det empiriska
materialet for det har kapitlet.

Kommuners positioner i styrningslandskapet

For att forstd kommunernas perspektiv och insatser kopplat till kollek-
tivtrafik behover vi forstd deras position inom vad vi kallar styrnings-
lanskapet. Detta styrningslandskap omfattar hérd styrning, genom for-
mell reglering och mjuk styrning som utévas genom
rekommendationer, riktlinjer, malformuleringar, informationssprid-
ning eller frivilliga 6verenskommelser. De sistnimnda styrmetoderna
ar mjuka i bemirkelsen att deras efterlevnad inte formellt kan regleras.
Efterlevnaden bygger i stillet pa foljsamhet (Blomqvist, 2022). Den
svenska staten och EU har avgorande paverkan pé hur styrningsland-
skapet formeras med péaverkan pa kommunernas roller och engage-
mang inom olika samhaillsomriden, inklusive for transporter och kol-
lektivtrafik.

Nar det galler hard styrning med paverkan pa kommunernas roller
inom kollektivtrafik ar Kollektivtrafiklagen i centrum (SFS 2010:1065).
Denna lag har diskuterats tidigare 1 antologin, i kapitel 1 och kapitel 2.
Kollektivtrafiklagen anger att det ar kommunerna och regionen i linen
som har ansvar for kollektivtrafik. Den foreskriver inte att 6verflyttning av
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ansvar till den regionala nivin behover ske (Portinson Hylander, et al.,
2022), aven om detta ar vad som genomforts i de flesta lin 1 Sverige.
Detta har skett i 16 av de 18 1an vi studerar i vért projekt, dér vi inte har
med storstadslinen. De tva lan och dar regionalisering inte skett ar i
Norrbotten och Visternorrland dar organiseringen av kollektivtrafiken
hanteras genom kommunalfoérbund (se kapitel 3).

I vért projekt har vi avgransat oss till vad som i lagen kallas for regional
kollektivtrafik som i manga sammanhang benimns den allmanna kol-
lektivtrafiken. Fortsattningsvis anvinder vi bendmningen allman kol-
lektivtrafiken for den trafik som ar 6ppen for alla resenirer, utan sar-
skilda krav pa behorighet. Den allminna kollektivtrafiken ér en del i
den samhallsorganiserade kollektivtrafiken, dar aven sarskild kollektiv-
trafik ingar. Vi har inte fordjupat oss i organisering av sarskild kollek-
tivtrafik, dvs. trafik som ar avsedd for en specifik grupp resenirer (ex-
empelvis skolskjuts och firdtjanst). Emellertid, och eftersom det
empiriska resultatet fran studien visar att det rider 6msesidiga bero-
ende mellan de tva kollektivtrafikslagen, har vi vissa resonemang aven
om den sirskilda kollektivtrafiken. For det hir kapitlet dir kommuner-
nas forhéllningssatt till allman kollektivtrafik ar fokus ar den sarskilda
kollektivtrafiken (med skolskjuts och fardtjanst) av extra relevans ef-
tersom det ar kommunerna som enligt lag ar ansvariga for denna. Detta
regleras i Skollagen (SFS 2010:800) och i Lag om fardtjanst (SFS
1997:736). Framfor allt pa landsbygden kan den allminna och den sar-
skilda kollektivtrafikens vara nara sammanflitade. Exempelvis kan
detta vara extra tydligt i situationer da en kollektivtrafikmyndighet be-
slutar att reducera service med allman kollektivtrafik och som kan in-
nebara att kommunen behéver kompensera med annan trafik for skol-
ungdomar (se kapitel 7).

Ocksa annan reglering an den som specifikt handlar om kollektivtrafik
(allméan och sarskild) ingar i det bredare styrningslandskapet med pa-
verkan pa kommunerna strategier med koppling till kollektivtrafik. I
detta ingar Plan och bygglagen (PBL) (SFS 2010:900) som styr kommu-
nernas befogenheter och ansvar inom planlaggning av mark, vatten
och byggande. Aven om PBL inte explicit pekar ut kollektivtrafik har
den en direkt betydelse for omradet (Hansson et al., 2018). PBL utgor
grunden for det som brukar benimnas kommunerna planmonopol
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eftersom den ger kommunerna mojligheter att styra markanvandning.
Denna kommunala befogenhet har en lang historia med en stor bety-
delse for bebyggelseutveckling och stidernas utveckling. Kommuner-
nas roll nar det galler den fysiska planeringen ér ett dterkommande
tema i litteraturen om forutsattningar for kollektivtrafik i urbana mil-
joer (Hermelin et al., kommande).

Dessa formella regleringar genom Kollektivtrafiklagen, Plan- och bygg-
lagen samt Skollagen och Lagen om fardtjanst paverkar kommunernas
direkta eller indirekta roller for kollektivtrafik. I det hir styrningsland-
skapet har dven den mjuka styrningen en stor roll. Den mjuka styr-
ningen paverkar genom att kanalisera resurser, erbjuda planeringsmo-
deller och skapa normer f6r vad som ar 6nskvirt och forvantat.

Idén om 15-minutersstaden som modell for héllbar urban utveckling,
som EU forsoker frimja, utgor ett exempel for hur mjuk styrning pa-
verkar kommunernas planering kopplat till kollektivtrafik. Detta ar en
vagvisare for att utveckla stider med korta avstind, blandad markan-
vandning och hallbara mobilitetslosningar dar kollektivtrafik ar en del
(Elldén, 2024, se ockséd Gil Sold et al., 2020). Dess grundidé om tillgang-
lighet ar i linje med EU:s rekommendationer att arbeta med plane-
ringsmetoder for SUMP (Sustainable Urban Mobility Plans). Myndig-
heter i Sverige har anpassat denna metod till férhéllanden i Sverige
genom modellen for TRAST (Trafik for en attraktiv stad) (Trafikverket
och SKL, 2015). Trast utgor ett planeringsstdd for att utveckla trafiksy-
stem som stodjer héllbar urban utveckling. Boverket har en viktig roll
inom den mjuka styrningen av kommunerna med koppling till kollek-
tiverafik pa olika sitt, exempelvis genom att rekommendera kommu-
nerna att integrera frigor om kollektivtrafik inom sin 6versiktsplane-
ring.

Inom kategorin for mjuk styrning paverkar dven det nationella pro-
grammet Stadsmiljoavtalet kommunernas formaga att genomfora in-
vesteringar kopplat till kollektivtrafik. Frin detta program har kommu-
ner och regioner kunnat soka om finansiellt stod inom omréadet for
hallbar stadsutveckling med fokus pa transportsystem. Programmet
stracker sig 6ver perioden 2022 till 2027. Stadsmiljoavtalet har genom-
forts av Trafikverket (Trafikverket, 2025). Viable cities ar ett annat nat-
ionellt program som gor insatser med koppling till kollektivtrafik.
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Detta ar ett innovationsprogram kopplat till missionen ”Klimatne-
utrala stider 2030” med mal om att na klimatneutralitet inom pro-
grammets tidsram. Har ingdr, inom ett brett falt av insatser, att infora
losningar som minskar bilberoendet och dir satsningar pa kollektivtra-
fik kan vara en del.

Den hir 6versikten av hard och mjuk styrning genom EU eller den nat-
ionella nivan riktat till kommunerna ger en rad insikter. For det forsta
visar detta att det ar en allt for forenklad bild att beskriva att Kollektiv-
trafiklagen har inneburit att kommunerna laimnat 6ver ansvaret for
kollektivtrafiken till RKM nar de bildades i de olika lanen. Kollektiv-
trafiklagen omfattar ocksa kommunerna. For det andra kan vi se att
fragan om kollektivtrafik ar en dimension kommunerna med noédvén-
dighet har att forhalla sig till i relation till annan formell styrning for
sina ansvar inom fysisk planering och vilfard. For det tredje ror den
mjuka styrningen som vi identifierat ovan i forsta hand trafik i urbana
miljoer och i mindre grad pa landsbygden och i glesare geografier. Att
persontransporter och kollektivtrafik pd landsbygden inte framstar
vara en uppmarksammad fragan for den mjuka styrningen enligt ovan,
ar en viktig observation i relation till att detta dr en fraga som kommu-
nerna erfar som utmanande (Hrelja, 2018) och som kan utgéra en ut-
maning i samordningen av regionala och lokala perspektiv for plane-
ring av kollektivtrafik.

Kommunerna och relationen till RKM

Vi har redan klarlagt att kollektivtrafiklagen anger att ansvaret for den
allmanna kollektivtrafiken en gemensam angelagenhet for regionen
och kommunerna inom ett lan. Det betyder att oavsett organisations-
form for de lansvisa RKM:erna behéver kommunerna vara involverade
i utvecklingen av kollektivtrafik och darmed inga i samverkan med
dessa myndigheter. Det hir avsnittet diskuterar kommunernas erfaren-
heter av den har samverkan.

I intervjustudien beskriver respondenterna att kontakter med RKM
sker inom uppsatta rutiner for detta i kombination med mer intensiva
kontakter kopplat till specifika projekt eller insatser. Exempel pa det
senare omfattar nytt linjenat (kommun 1 region) eller insatser som ge-
nomfors genom statlig finansiering (kommun 2 region). Dialogerna
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mellan kommunerna och respektive RKM kan ske utifran strategiska
fragor eller med fokus pd operativa insatser. I de fall kommunerna har
overlatit organisering av sarskild kollektivtrafik till RKM omfattar dia-
logerna ocksa detta kollektivtrafikslag.

I de strukturerade intervjuerna ingick fraigor om kommunernas erfa-
renheter av samverkan med RKM, med avseende pa om dessa uppfat-
tades som att kommunen utgjorde en remissinstans, en dialogpartner
eller en intressent i en férhandlingssituation. I analysen har vi fragat
oss om detta paverkas av olika organisationsformer fér RKM. Eftersom
det ar ett litet antal kommuner som ingar i studien, framfor allt inom
organiseringen kommunalférbund och hybrid, behéver resultatet tol-
kas med forsiktighet. Det gar emellertid att identifiera nagra framtra-
dande skillnader mellan kommunerna i respektive organisationstyp.

For det forsta upplever kommunerna inom kommunalférbunden att
man i nagot lagre grad har rollen som remissinstans. Det verkar rimligt
utifrdn att kommunerna i de har sasmmanhangen ar aktivt delaktiga i
att planera for kollektivtrafik vilket stir i kontrast med den mer reak-
tiva rollen som remissinstans representerar. Att vara en remissinstans
ar en roll man kan fa exempelvis i samband med utarbetande av trafik-
forsorjningsprogrammen. For det andra uppfattar kommuner i hybrid-
organisering sig i hog grad som avtalspartner, som mojligtvis kan kopp-
las till att de ingar i avtal med trafikoperatorer for den lokala trafiken
och diar RKM kan vara en part som ar involverade i processen.

Vidare, och for det tredje, uppfattar inte kommuner inom regional-
iserade RKM att man har rollen som bestéllare och som ar rimligt uti-
frdn att kommunerna i de har fallen har en viss distans till operativt
arbete for beslut om trafikeringen. Detta utesluter emellertid inte att
kommunerna i denna organisationsform har hogre foérvintningar pa
kollektivtrafikférsorjning dn vad som infrias genom RKM (Portinson
Hylander et al., 2022). I vissa fall kan vi se att kommunerna inom reg-
ionaliserade RKM uppfattar bristerna i utbud av kollektivtrafik s pro-
blematiska att man valjer att skjuta till medel frin sin egen budget,
trots att man har genomfort skattevaxling. Detta ar nagot vi aterkom-
mer till 1 avsnittet langre ner som fordjupar frigan om kommunernas
kostnader for persontransporter.
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Kommunernas mal och visioner kopplat till persontransporter

Det hir avsnittet breddar vi perspektivet genom att diskutera kommu-
nernas perspektiv pd kollektivtrafik som en del i hela systemet for per-
sontransporter. Resultatet frin intervjustudien visar att frigor om per-
sontransporter ar en 1 allra hogsta grad kommunal angelagenhet. Detta
bekraftas ocksa av en tidigare enkatstudie frin 2018 som skickades ut
till samtliga kommuner i Sverige. Enligt den tidigare studien hade en
majoritet av kommunerna mal om att 6ka resandet med kollektivtrafik,
vilket ofta handlade om att forbattra infrastruktur f6r buss- och spar-
trafik samt utveckla bytespunkter for att fraimja kollektivtrafiken
(Hansson et al., 2018).

Frigor om persontransporter kan kopplas till flera olika utvecklings-
mal som kommunerna har. I intervjuerna lyfts alla tre hallbarhetsdi-
mensioner fram som viktiga, men det ar i relation till den miljomassiga
hallbarheten som transportfrigorna vager tyngst. Utslippen fran trans-
porter dr konkreta och enkla att forsta, dock ar atgirderna som behovs
for att sinka utslappen langt ifran enkla att implementera. Intervjuerna
visar att planerarna upplever att bilen ar det transportmedel som fir
storst utrymme i den faktiska planeringen i en majoritet av kommu-
nerna, foljd av cykeln och forst darefter kollektivtrafiken, nagot som
ocksa bekriftas av tidigare forskning (Thoresson, 2022). Kollektivtrafi-
kens lagre prioriteringsordning gar delvis att forklara med att manga
kommuner helt enkelt saknar mandat att planera for kollektivtrafik da
det i manga fall regionaliserades i samband med bildandet av RKM.

Emellertid kan vi ocksa se att frigan om kollektivtrafik och person-
transporter ofta finns inkluderat och framskrivet i olika kommunala
styrdokument, vilket ocksa bekriftas av en tidigare studie (Stjernborg
och Mattisson, 2016). Vintade exempel ar oversiktsplaner och detalj-
planer, men frigorna finns ofta representerade dven i kommunstyrel-
sernas arliga budget- och planeringsdokument vilket visar att frigorna
ar viktiga for den lokala polititiken. Ett dterkommande tema i intervju-
erna ar att kommunerna aktivt arbetar med att ta fram och implemen-
tera cykelplaner och trafikstrategier for vilka kopplingen till kollektiv-
trafiken dr en viktig del.
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Intervjuerna visar att kollektivtrafik uppfattas som viktigt for olika
samhillsmal som omfattar attraktivitet och landsbygdsutveckling, att
motverka segregation, stirka naringslivet, utveckla skargardsomraden
och sikerstalla tillgdng till utbildning och arbetsmarknad. Flera kom-
muner uppger att forstielsen for kollektivtrafikens paverkan pa olika
samhillsmal har en stark narvaro i den politiska diskussionen, och att
det finns ett betydande intresse for transport- och mobilitetsfragor
bland de fortroendevalda. Samtidigt blir det tydligt att intresset ofta
vacks i samband med diskussioner om bilens roll i samhallet, sarskilt i
relation till planeringen av parkeringslosningar. En respondent ut-
trycker det som:

Vi har ett mal - Agenda 2030 — [som motiverar att] frimja
ging, cykel och kollektivtrafik. Véra politiker ar inte dar. Bi-
len och parkeringar viarnas (kommun 1 kommunalfor-

bund).

Just parkeringsfrigan aterkommer i méinga av intervjuerna och tycks
fungera som en katalysator for bredare diskussioner om persontrans-
porter. Den aktualiseras i relation till flera olika fragor och ror allt fran
langsiktiga utvecklingsplaner till direkta forandringar i den fysiska mil-
jon, men hinger ofta ihop med ambitioner om att f fler att vilja gang,
cykel eller kollektivtrafik. Intrycket fran intervjuerna ar att tjanste-
personerna ofta vill “mer” dn vad den egna kommunen i praktiken ge-
nomfér. Man beskriver fordldrade parkeringsnormer och trafikpro-
gram som det aldrig blivit ndgot med eftersom bilens dominans helt
enkelt ar for svar att utmana. Flera kommuner lyfter fram att det upp-
star konflikter mellan vision och genomférande, ofta pa grund av bud-
getbegransningar. En respondent beskriver sin kommun som ett "die-
seldrivet mecka” (kommun 3 region), vilket illustrerar den starka
bilnorm som manga andra kommuner ocksa pekar pa. Bilnormen ut-
gor i sig en mélkonflikt och innebar en utmaning for omstallningen av
persontransporter. En annan respondent uttrycker sig sd har:

Bussarna ar ett stort politiskt intresse, ett herrans liv. Det
finns en cykelplan som har varit pa tapeten till och fréin,
man ar lite motstindare till detta och vill att man forst och
framst ska ta hansyn till bilisterna (kommun 4 region).
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Intervjustudien visar att alla kommuner, i ndgon utstrackning, arbetar
med kollektivtrafikfrigor. Det handlar ofta om att verka for beteende-
forandringar som ska oka kollektivtrafikresandet. Ett arbetssatt som
flera kommuner lyfter ar Mobility Management, dar fokus ligger pa
mjuka atgirder, som information och samordning, kombinerat med
att forbattra mojligheterna for andra transportmedel an bilen. Perspek-
tiv pa "hela resan” ar ocksd vanligt och knyts ofta till regionernas sats-
ningar pd starka strak. Perspektivet innebar att planeringen omfattar
hela resekedjan, frin hemmet till maldestinationen, och inte enbart
sjalva kollektivtrafikresan. Konkret handlar detta om att utveckla infra-
struktur som mojliggor enkla byten mellan transportslag, genom ex-
empelvis valutbyggd cykelinfrastruktur, mobilitetshubbar eller pend-
larparkeringar i kollektivtrafikndra lage. Pi sa vis blir dven
kommunernas planerings- och vaghallningsansvar viktigt for kollektiv-
trafikens utveckling. I flera intervjusvar efterfrigas mer samordning
kring just kommunernas fysiska planering och regionens kollektivtra-
fikplanering.

For att dterkomma till bilens starka position gir den aven att forklara
genom att erbjuda lite mer geografisk kontext: monstret ar sarskilt tyd-
ligt i mindre landsbygdskommuner, dar bristfllig kollektivtrafik gor
det svart att prioritera ndgot som i praktiken inte finns (se kapitel 7). I
de storre kommunerna i studien ar bilden mer varierad. Vissa av kom-
munerna arbetar aktivt med att minska mangden parkeringar och i for-
langningen antalet bilar i staden, medan andra styrs av politiska direk-
tiv om att forhalla sig "neutralt” till de olika transportslagen. Ett
forhallningssatt som riskerar att reproducera redan befintliga bilnor-
mer och begrinsa utvecklingen av andra alternativ.

For att kompensera for ett begransat utbud av kollektivtrafik, eller er-
bjuda en hogre servicenivé dn vad regionen gor, arbetar flera kommu-
ner med subventioner och tillkop 1 kollektivtrafiken. Detta handlar ex-
empelvis om rabatterade biljettpriser, nattaxi eller linjer som sticker
sig over lansgranser. Det ar vanligast att dessa subventioner riktar sig
mot barn, ungdomar eller pensionirer da dessa grupper manga ganger
saknar mojligheter att transportera sig sjalva. Ungdomars mobilitet
lyfts som en prioriterad fraga av ndgra kommuner, den blir viktig ur
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ett rattviseperspektiv och som ett sitt att skapa mojligheter for barn och
unga att vara sjalvstandiga och ha tillgang till ett socialt ssmmanhang.

Sammantaget ger intervjuerna en tydlig bild av att persontransporter
och kollektivtrafik ar centrala kommunala fragor som beror ett brett
spektrum av samhallsmal och skar tvirs 6ver kommunernas ansvars-
omraden. I f6ljande avsnitt granskar vi hur kommunerna viljer att
rikta ekonomiska resurser till att starka tillganglighet till kollektivtrafik
med syfte att ge oss fordjupad forstaelse f6r hur kommunerna varderar
detta som en samhallstjanst och faktor for lokal utveckling.

Kommunernas kostnader for transporter kopplat till kollektivtrafik

Som foregiende avsnitt visade ér kollektivtrafiken en integrerad friga
i kommunernas planeringsarbete. Intervjustudien visar att kommu-
nerna har anstillda medarbetare med uppgifter kopplade till planering
for persontransporter. For att komplettera uppgifterna frin intervju-
studien om kommunernas involvering i frigor om persontransporter
och kollektivtrafik har vi studerat data for kommunernas kostnader for
drift av transporter. Den hir informationen analyserar vi utifrain kom-
munernas mal och visioner kopplat till persontransporter som diskute-
rades i avsnittet ovan. Uppgifter om kommunernas driftskostnader for
transporter har vi himnat fran SCB; mer specifikt frin databasen Ra-
kenskapssammandrag avseende "Uppgifter fran driftsredovisning” for
kommunerna. Det ar posten for ”buss, bil och sparbundna transporter”
for 2024 vi har anvint. Fortsattningsvis anviander vi oss av den forkor-
tade benimningen “transporter”. Denna post omfattar “den rullande
trafiken pd vag- och jarnvagsnitet”. Det ar viktigt att notera att detta
inte omfattar kommunernas fysiska investeringar kopplat till trans-
portsystemet eller kommunernas kostnader for den sarskilda kollektiv-
trafiken.

Bland de 182 kommunerna, fordelade pa 18 lan, som ingar i var studie,
varierar den bokforda kostnaden for transporter per invanare och ar
(for 2024) fran niastan 4000 SEK for Sorsele (i Visterbotten) till ingen
kostnad alls for 71 av kommunerna. De olika organisationsformerna
for RKM iar en grundliggande forklaring till variationerna mellan
kommunerna. Inom RKM vars organisationsform ar kommunalfor-
bund eller hybridorganisering har kommunerna ansvaret for den
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lokala kollektivtrafiken, detta genererar kostnader for drift. I dessa reg-
ioner har skattevixlingen varit ldg eller sa har den inte genomforts alls.
De hogsta genomsnittliga kostnaderna omriknat per invanare ater-
finns hos kommunerna inom kommunalférbunden Vasternorrland
och Norrbotten. Efter dessa foljer Gotland, som kan betraktas som en
egen kategori dir kommunen och regionen har samma geografi. Dar-
efter foljer kostnaderna for kommunerna inom hybridorganisering-
arna 1 Visterbotten, Sormland och Vastmanland.

I de tolv lan dir man har valt den regionaliserade organiseringen for
RKM har det skett en skattevaxling med utgingspunkt i att regionerna
tog over kostnaden for drift av den allmanna kollektivtrafiken i sin hel-
het. Det ar dessa 126 kommuner som ar i fokus for den fordjupade dis-
kussion om kommunernas utgifter for drift av transporter som foljer
nedan. Principerna och nivédn for den skattevixling som har genom-
forts i dessa tolv lan behover kopplas till den tidpunkt da besluten fat-
tades. Sedan dess har olika samhallsférandringar skett som andrar vill-
koren for kollektivtrafiken. Dessa kan vara geografiskt specifika med
avseende pa bebyggelseutveckling och forandringar pa arbetsmark-
naden. Vidare beskriver forskningslitteraturen en generell kostnadsok-
ning for drift av kollektivtrafik (Hultén, 2020; Lidestam et al., 2018).

Genom den fordjupade undersokning om kommunernas kostnader
for drift av transporter (inom lan med regionaliserade RKM), framgar
det att totalt 23 kommuner for ar 2024 hade en kostnad som Oversteg
100 kr per invanare och ar. Dessa kommuner finns i nio av de tolv lan
med regionaliserad RKM. Inga kommuner i linen Uppsala, Varmland
eller Dalarna ingdr. De identifierade kommunerna, som visas i figur 1,
varierar i befolkningsstorlek, frin Norrkoping med drygt 140 000 inva-
nare till Ljusnarsberg med drygt 4 000. Dessa kommuner motsvarar
knappt 20 procent av de 126 kommuner som ingar i de tolv lan dar
RKM ir regionaliserat och skattevixling ar genomford. De morke
orangea och rdda filten representerar kommuner med driftskostnader
som motsvarar 400 kr/invinare och ar eller mer. Detta omfattar sex
kommuner (Norrkoping, Ostersund, Bracke, Are, Harjedalen, Ockelbo)
som ingdr i tre lan (Ostergotland, Jimtland och Gavleborg). Resterande
17 kommuner redovisar kostnader mellan 100 och 399 kr per invanare
och dr och dterfinns i atta olika lan. Noterbart ar att 21 av dessa 23
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kommuner ar grainskommuner, de har alltsd grins antingen mot ett
annat lan eller ett annat land (Are som grinsar till Norge).

Kostnad per invanare och ar
(2024)

-1 0-99

1 100-199

L1 200-299

1 300-399

I 400-499

B 500-599

Il 1000-

Figur 1. Kommunernas driftskostnader per invanare och ar, fér persontranspor-
ter (kalla: SCB, 2025).

Av dessa 23 kommuner (med hogre kostnad an 100 kr/invanare for
drift av persontransporter) har vi valt ut maximalt tvd kommuner fran
varje lan for att samla in mer information om vad kostnaderna ar kopp-
lade till. Totalt omfattar detta en grupp med 15 kommuner som kon-
taktades genom mejl riktad till kommunens ekonomer. Alla utom en
av dessa 15 kommuner svarade pd vér friga om vad kostnaderna hade

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 95



for grund. I tabell 1 sammanfattas den information som de 14 svarande
kommunerna har delat med sig av. Tvd av kommunerna ar stora stader
med mer dn 100 000 invdnare tre ar medelstora med 50 000 till 100 000
invdnare och de 6vriga tio har farre dn 20 000 invdnare. Med utgangs-
punkt i kommunernas svar har vi sorterat de bokforda kostnaderna for
drift av transporter i fyra kategorier.

Den forsta galler tillkop av busslinjer och tillaggstrafik. Har ingar tvd
linjer som gar mellan olika kommuner som delar pd kostnaderna. Bada
dessa busslinjer korsar en lansgrans. Till den har kategorin av tillkop
hor aven kostnader for sirskilda turer som “badbuss” och ”jobbuss”

Den andra kategorin omfattar driftskostnader for hallplatser och stat-
ionsbyggnader och fordon. Det senare utgor driftskostnader for spar-
vagnstrafik.

Den tredje kategorin for bokforda transportkostnader avser subvent-
ioner av kollektivtrafikresor for sarskilda grupper. Detta ar den mest
frekvent forekommande kostnadsposten och omfattar exempelvis som-
marlovsbiljetter, sommarlovskort, skol- och gymnasiebiljetter f6r ung-
domar, samt seniorkort och rabatter for ildre. Dessa kostnader for
kommunerna utgor en intakeskalla for RKM:ernas biljettintikter (Port-
inson Hylander. al., 2022).

I kategorin “annat” i tabell 1 ingar bland annat medlemskap i intresse-
organisationer, medfinansiering av statlig infrastruktur, samt specifika
former av tillkdp dir kommunen subventionerar resor inom kommu-
nen for att skapa en sammanhallen trafikzon.
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Kod kommun t(ostnad for "lillkiip av tléllplats, Subvention- [Annat
*= lans- eller |drift/person, |busslinjer station, etc. [erade buss-
landsgrans 2024 kort

Stor 1* 1188

Liten 1* 181

Liten 2* 117

Liten 3* 333

Liten 4* 212

Liten 5 149

Liten 6* 296

Mellan 1* 111

Stor 2* 121

Mellan 2* |109

Liten 7* 277

Liten 8* 427

Mellan 3 |506

Liten 9* 460

Totalt antal 7 7 9 o
kommuner

Tabell 1. Kommuners bokférda driftskostnad for persontransporter dr 2024.
Kélla: SCB Rékenskapssammandrag och information genom mejl fran respek-
tive kommun.

En analys av det har resultatet om kommunernas bokforda kostnader
for persontransporter kan sammanfattas i tre punkter. Till att borja
med ger det har en bild av hur kommunernas breda uppdrag inom vil-
fard kan ha motiverat att man riktar kostnader mot att subventionera
biljetter for olika grupper. For det andra visar resultatet att kommu-
nerna har driftskostnader kopplat till kommunernas omfattande
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ansvar for infrastruktur dér sadant som stationsbyggnader och hallplat-
ser kan vara en del. For det tredje kan det hir resultatet mojligtvis re-
flektera att kommuner som bade ar glesa geografier och lokaliserade
vid en lansgrans i extra hog grad uppfattar att man behover bidra till
den allman kollektivtrafiken, trots att den lansvisa organiseringen vilar
pa beslut om att ansvaret har regionaliserats. Detta relaterar till frigan
om hur den geografisk indelning av planeringsmandat har betydelse
for hur samhallsfunktioner utvecklas 6ver geografin.

Avslutande diskussion

I det har kapitlet har utgdngspunkten varit att kommunerna kvarstar
som viktiga aktorer for kollektivtrafik, oavsett vilken organisations-
form man valt for de lansvisa RKM:erna. Med utgéngspunkt i intervju-
studien med kommunerna och den information vi har samlat in om
deras bokforda kostnader for drift for transporter, kan vi bekrafta att
kommunerna i hog grad ar delaktiga i utvecklingen av kollektivtrafi-
ken. Vidare kan vi se att detta kopplar till kommunernas uppdrag inom
valfard (biljetter for unga och aldre), fysisk planering (stationer och
hallplatser), samt till ett lokalt utvecklingsperspektiv (busslinjer for att
mojliggora arbetspendling och for att stédja turism).

Resultatet kan ocksa forstds som ett uttryck for de ”eviga malkonflikter”
som praglar styrningen av kollektivtrafiken (Portinson Hylander,
2024). Detta relaterar till hur olika virden kan komma att betonas uti-
fran lokala respektive regionala perspektiv och utifrin olika "samhalls-
nyttor” som kollektivtrafiken forvintas bidra till, omfattande vilfard,
tillvaxt och platsutveckling. De hir kontrasterna mellan olika perspek-
tiv pd kollektivtrafiken behover forstas som en konsekvens av geogra-
fiska sdvil som planeringsmissiga villkor integrerat i ett bredare styr-
ningslandskap med formell och mjuk styrning och som gor RKM,
regioner och kommuner 6msesidigt beroende av varandra, vilket nod-
vandiggor dialog och samverkan.
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Kapitel 5. KPI:er och daliga data: Om behovet och
svarigheterna med att méata kollektivtrafikens
utveckling

Ida Andersson

Sammanfattning

Detta kapitel problematiserar statistikens och nyckeltalens (KPI:ers)
roll i styrningen av svensk kollektivtrafik och visar hur bristfilliga och
svarjamforbara data skapar betydande kunskaps- och styrningsutma-
ningar. Med utgangspunkt i intervjuer med foretradare for 18 region-
ala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) samt en kritisk genomgang av
vanligt forekommande indikatorer analyserar kapitlet hur matbarhet
bade mojliggor och begransar forstdelsen av kollektivtrafikens utveckl-
ing. Kapitlet visar att variationer i den nationella statistiken i forsta
hand bor forstds som ett systemproblem snarare an som uttryck for fak-
tiska skillnader i trafikens omfattning eller kvalitet. Skillnader i orga-
nisatoriska 16sningar, skattevaxling, ansvarsfordelning och tolkning av
nationella anvisningar innebir att likartade indikatorer kan fyllas med
olika innehall i olika regioner. Foljden blir att jimforelser mellan lin
och over tid ofta saknar metodologisk robusthet, trots att just sidana
jamforelser ligger till grund for politisk uppfoljning, benchmarking
och strategiska beslut.

Genom en fordjupad diskussion av sju vanligt anvinda KPLer visar ka-
pitlet hur komplexa mobilitetssystem reduceras till férenklade matt
som tenderar att spegla geografi, demografi och organisatoriska val sna-
rare an faktisk tillganglighet, rittvisa eller samhallsnytta. Samtidigt
framhdlls att KPlL:er inte ar neutrala tekniska verktyg, utan uttryck for
styrningslogiker, politiska prioriteringar och institutionella praktiker.
Kapitlets ssmmantagna slutsats ar att kollektivtrafikens styrning kraver
ett mer robust, transparent och reflexivt indikatorsystem. Detta forut-
satter bade okad nationell standardisering och en bredare forstaelse av
statistikens begransningar, dar kvantitativa matt kompletteras med
kvalitativ och kontextuell kunskap for att battre fanga kollektivtrafi-
kens roll som samhallsbarande infrastruktur.

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 101



Inledning

Behovet av statistik och tillforlitliga data ar centralt f6r att kunna ana-
lysera och forstd hur kollektivtrafiken fungerar. Dagligen samlar
svenska trafikoperatérer in trafikdata som handlar om pa- och avstig-
ningar, kilometer korda, punktlighet, belaggning, mm. Detta material
rapporteras i sin tur vidare till de regionala kollektivtrafikmyndighet-
erna (RKM), Trafikanalys och Statistiska centralbyran (SCB). Statistik
om kollektivtrafiken samlas ocksd in frin RKM:erna sjélva, frin kom-
muner och genom bland annat resvaneundersokningar och ekono-
miska rapporter. Tillsammans utgor denna datainsamling en viktig
byggsten i sdvil trafikplanering och ekonomistyrning, som i sin tur lig-
ger till grund for det kollektivtrafikutbud som finns i Sverige (Améen
et al, 2016; Ait-Ali, 2024). Statistiken anvands aven for att utveckla mal
och prognoser for hur kollektivtrafiken ska utvecklas i framtiden. Sad-
ana mal aterfinns exempelvis i de regionala trafikforsorjningsprogram-
men uttryckta i termer av restidskvoter och trafikbeldggning (se exem-
pelvis Region Orebro lin, 2022). Statistik spelar roll for
kollektivtrafiken pa daglig basis i form av uppfoljning av daglig drift,
men dven for att kunna gora drliga uppfoljningar och jamforelser mel-
lan olika platser och trafikslag (Améen et al, 2016; Ait-Ali, 2024). Kort
sagt, tillforlitlig statistik spelar stor roll for att kunna skapa tillforlitlig
kollektivtrafik.

I projektet som ligger till grund for detta kapitel (se kapitel 1 f6r Gver-
sikt) har kvantitativa data varit tinkt att spela en central roll i att forsta
hur kollektivtrafiksystemet och dess planeringsforutsattningar har for-
andrats efter RKM:s upprittande. I den ursprungliga forskningsdesig-
nen var planen att samla offentlig statistisk frin SCB, Trafikanalys och
andra aktorer och skapa tidsserier om bland annat pendling, resvanor,
trafikarbetet, utslapp, infrastrukturinvesteringar och befolkningens
mobilitetsmonster for att pd sa satt skapa en empirisk grund for att f6lja
utvecklingen over tid. En viktig del av detta arbete handlade om att
studera och forstd geografiska skillnader och att analysera kollektivtra-
fiken inte bara over tid utan aven mellan olika lan, samarbetsstrukturer
och typer av geografier.
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Till var forvaning insag vid tidigt i projektet att detta skulle bli svért att
genomfora som planerat. Nar vi borjade gora jamforelser over tid och
mellan olika lan utifrin tillganglig officiell statistik stod det tydligt ratt
snart att det finns en stor osakerhet i dataunderlagen, inte minst vad
giller kollektivtrafikens kostnader. Detta yttrade sig pa tvd huvudsak-
liga sitt. Det ena handlade om svarigheterna att gora geografiska jam-
forelser mellan lin, kommuntyper eller geografier. Har redovisades ra-
dikalt olika ekonomiska kostnader for platser med liknande
trafikutbud och forutsattningar betriffande skattevaxlingsgrad, befolk-
ningstithet och infrastruktur. Detta gjorde att geografiska jamforelser
blev svara att genomfora pa ett tillforlitligt satt. Det andra handlade om
att inrapporterade datauppgifter frin en och samma informationslam-
nare kunde variera stort mellan olika dr, vilket skapade stora svang-
ningar i statistiken utan att nimnbara férandringar hade skett i prakti-
ken.

Statistik om kollektivtrafik oversatts i regel till sd kallade nyckeltal, el-
ler Key Performance Indicators (KPlL:er). Detta ar idag en etablerad metod
inom kollektivtrafikens planering och forvaltning inte bara i Sverige
utan Over hela varlden. KPIL:er anviands for att mata prestation over tid,
jamfora olika trafiksystem, operatorer eller regioner, samt for att folja
upp uppsatta mal (Eboli och Mazzulla, 2012). De erbjuder ett verktyg
for att gora verksamheten mer transparent och mojliggora benchmar-
king, vilket i sin tur kan stodja beslutsfattande och resursfordelning. I
praktiken tenderar dock KPI-anvindningen att fokusera pd ekonomisk
effektivitet och produktivitet, exempelvis genom indikatorer for kost-
nad per resenir, punktlighet eller beliggningsgrad. Samtidigt kan nis-
tan alla aspekter av kollektivtrafiken dversattas till ndgon form av nyck-
eltal, vilket gor KPIL:er till ett flexibelt men ockséd potentiellt forenklat
styrinstrument (Améen et al, 2016).

Detta knyter an till en annan utmaning for vart projekt och forutsatt-
ningarna for oss att studera kollektivtrafikens utveckling over tid med
hjalp av offentlig statistik och KPI:er. Kollektivtrafiken beskrivs ofta ett
system med manga olika parametrar och beroenden (Hansson, 2022),
medan styrningen mot KPL:er 6versatter denna komplexitet till enstaka
matpunkter och indikatorer. Ett exempel pd detta hittas hos Region
Orebro lan (2022), dir en av maélsittningarna handlar om att oka
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kollektivtrafikens marknadsandel av det totala antalet motoriserade re-
sor 1 lanet. Tre insamlingsmetoder anges for att studera detta: Kollek-
tivtrafikbarometern? for att studera utvecklingen pa lansniva samt tva
annu inte utvecklade metoder for att studera trafik i starka strak och i
stadstrafik med hjilp av mobildata. Ett annat exempel finns hos RKM
i Uppsala lan (2020). Hir mats kollektivtrafikens klimatpaverkan ge-
nom andelen fossilfritt bransle i busstrafiken. Exemplen visar hur an-
vandandet av KPILer i kollektivtrafikplaneringen styrs mot enkla och
tydliga nyckeltal som inte alltid fingar den komplexitet som kollektiv-
trafiksystemet utgor eller speglar de beroenden som finns till andra
samhillsmal och strukturer som héllbarhet eller biltrafik (se bla Paget-
Seekings, 2015).

Pa sa sitt uppstar ett slags "moment 22” i inrapporteringen och an-
viandningen av den offentliga statistiken i svensk kollektivtrafik. A ena
sidan vilar stora delar av den nationella uppfoljningen pa bristfalliga
och olikt inrapporterade data, med ojimn datakvalitet mellan olika lan
och over tid. Resultatet anvands likval f6r att utforma indikatorer och
KPI:er som ofta saknar jamforbarhet och darmed forsvarar sval hori-
sontella jimforelser mellan regioner som longitudinella analyser over
tid. A andra sidan utgor just dessa kvantitativa indikatorer och mitetal
en helt central del av kollektivtrafikens styrning, saval for den operativa
trafikplaneringen som for strategisk utveckling, investeringsbeslut och
politisk uppfoljning, och som i exemplet Orebros fall innebar att man
beslutar om mal dir metoder for att méta dem fortfarande ar under
utveckling. Ett kollektivtrafiksystem utan robust statistik riskerar att std
utan valgrundade beslutsunderlag, medan ett system som baserar sin
styrning pad osikra eller metodologiskt svaga data riskerar att reprodu-
cera felaktigheter och forenklade verklighetsbilder. Denna spianning,
att statistik bade dr nodvandig och samtidigt problematisk, skapar ett
styrningsmassigt dilemma med direkta konsekvenser for effektivitet,
rattvisa och kunskapsutveckling i svensk kollektivtrafikplanering.

2 Kollektivtrafikbarometern ir en drligen aterkommande enkdtundersokning
som genomfors av branschforeningen Svensk Kollektivtrafik sedan 2001. Har
inhidmtas synpunkter pa kollektivtrafiken frdn resenarer och medborgare 6ver
hela landet.
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Syftet med detta kapitel ér att synliggéra och reflektera 6ver denna
grundliggande spanning i det nuvarande systemet for indikatorbase-
rad styrning av svensk kollektivtrafik, med malet att bidra till en veten-
skapligt grundad diskussion om hur statistik bor tolkas, anvindas och
utvecklas. Kapitlet argumenterar for att KPLer inte endast ar tekniska
matinstrument, utan ocksd uttryck for organisatoriska praktiker, poli-
tiska prioriteringar och institutionella foérutsattningar.

Kapitlet bestar av tva delar. Den forsta delen bygger pa intervjuer med
foretradare fran 18 regionala kollektivtrafikmyndigheter, dar respon-
denterna beskriver hur de uppfattar de bakomliggande orsakerna till
den liga tillforlitligheten i den statistik som rapporteras till nationella
databaser (se kapitel 1 for dversyn). Genom att analysera dessa inter-
vjuer identifieras de organisatoriska och tekniska faktorer som bidrar
till datavariationen, och den osakerhet som foljer av detta. Den andra
delen presenterar en kritisk genomgang av sju vanligt forekommande
matetal som idag anvands som KPI:er av RKM:er runt om i landet. Ge-
nom att diskutera deras metodologiska styrkor, svagheter och inbordes
relationer problematiserar kapitlet hur indikatorer konstruerar vissa
verklighetsbilder medan andra forblir osynliga. Tillsammans syftar
dessa tva delar till att utveckla en reflekterad forstielse av statistikens
roll i kollektivtrafikens styrning, samt att initiera en bredare forsk-
nings- och policydebatt om hur ett mer robust, transparent och jamfor-
bart indikatorsystem kan utformas.

Varfor finns det en variation i den svenska statistiken?

I vara intervjuer med foretradare for de 18 RKM som varit i fokus i vart
projekt har vi stallt frigor om hur det kommer sig att det finns sadan
variation i de inrapporterade dataunderlagen. Utifrdn intervjuerna
framkommer en tydlig samlad bild: foretradare for RKM uppfattar att
variationerna i den offentliga statistiken om kollektivtrafik inte frimst
handlar om faktiska skillnader i trafik eller kostnader, utan snarare
om skillnader i hur regionerna tolkar, organiserar och rapporterar in
data. Variationerna uppfattas alltsad som ett systemproblem, inte ett re-
sultatproblem. Skillnaderna, menar flera av informanterna handlar om
skillnader i hur man samlar in och beraknar data, organisatoriska mo-
deller och hur man tolkar nationella anvisningar. Denna variation bor

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 105



darfor forstas som ett uttryck for att RKM ar olika organiserade i olika
lan (se kapitel 3) och en avsaknad av standardisering inom den region-
ala styrningen av kollektivtrafik, snarare an som empiriska skillnader i
kollektivtrafikens kvalitet eller effektivitet.

Ett dterkommande tema i1 intervjuerna ar att regionerna tolkar centrala
begrepp och kategoriseringar pa olika sitt. Manga av de datapunkter
som efterfragas i den offentliga statistiken saknar i praktiken enhetliga
definitioner och tillimpningar, trots nationella instruktioner. Som en
RKM:-representant uttrycker det finns det ett behov av “tydligare beskriv-
ning av vilken data som skickas in och hur data ska tolkas” (hybrid 1).
Detta indikerar en situation dér den offentliga statistiken inte bara
ar matningar av olika delar i kollektivtrafiksystemet utan tolkningar,
och dar regionerna fyller indikatorerna med lokala betydelser. Resulta-
tet blir saledes det som flera respondenter beskriver som en inrappor-
tering av "applen och paron”.

Skillnader i hur kollektivtrafiken organiseras t.ex. skattevaxling av skol-
skjutsar, kommunal kontra regional drift av tatortstrafik, regionala bo-
lagsstrukturer och interkommunala samverkansformer skapar systema-
tiskt olika ekonomiska floden och principer for bokforing (se kapitel
4). Exempelvis noterar foretradare for en RKM att RKM:en i ett angran-
sande lin har skattevaxlat skoltrafik, vilket gor deras kostnadssiffror
icke representativa i en jaimforelse med den egna RKM:ens inrapporte-
rade siffror som inte har skattevaxlat for skoltrafiken. Pa liknande sitt
beskriver en tredje RKM hur komplexa agarstrukturer och féranderliga
avtalsmodeller (t.ex. produktionsavtal kontra tjanstekoncession) paver-
kar hur kostnader och intikter registreras.

Vissa regioner har omfattande och invecklade interna system. Hos en
RKM framhills att olika zonindelningar vad giller taxa, bade inom det
egna lanet och mellan lan skapar administrativa processer som forsva-
rar en exakt och konsekvent fordelning av kostnader och intakter.
Andra RKM:er beskriver datainsamlingen som “hejsan svejsan”, och att
vilka siffror som rapporteras in handlar dven om vilken individ det ar
som rapporterar in dem. Sammantaget antyder det att foretradarna for
RKM:erna kanner till att datakvaliteten varierar inte bara mellan lan
utan aven inom dem. Ett sidant exempel hamtas frin en intervju med
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en RKM i sodra Sverige. Har lyfter informanten upp att statistikens in-
rapportering och tolkning péverkas av olika synsatt pd kollektivtrafi-
ken: ar den primart en kostnad eller ett samhalleligt varde? Detta pa-
verkar hur RKM:erna vill att data ska se ut, vilka matt de prioriterar och
hur de tolkar matt som kostnadstickningsgrad. Foljden av dessa variat-
ioner ar att den nationella statistiken om kollektivtrafik blir svir att
anvanda for jamforelser, benchmarking eller forskning. En av infor-
manterna beskriver hur jamforelser pad den nationella nivan som pre-
senterades pa basis av felaktiga och icke tillforlitliga data ledde till att
man slutade rapportera vissa data helt och hillet till bade SCB och Tra-
fikanalys.

Sammantaget visar analysen att variationerna i den offentligt inrappor-
terade statistiken om kollektivtrafik ar ett uttryck for ett mer grundlag-
gande problem: avsaknaden av nationell standardisering och ett enhet-
ligt statistiskt ramverk for regional kollektivtrafik. Olika tolkningar,
organisatoriska modeller, resursnivaer och politiska prioriteringar gor
att samma indikator kan betyda olika saker i olika regioner. Detta gor
jamforelser metodologiskt osikra och riskerar att skapa felaktiga slut-
satser pd nationell niva.

Utmaningar med vanliga matetal i svensk kollektivtrafik

Ett annat satt att nirma sig fragan om kollektivtrafikens nationella sta-
tistik och dess anvandbarhet for att gora geografiska jamforelser over
tid dr att titta nirmare pd ett antal vanligt forekommande mitetal som
anvands av RKM:er runt om i landet. For detta kapitel har sju matetal
valts ut som dterkommande aterfinns i de regionala trafikforsorjnings-
programmen (se tabell 1 for 6versikt). Det handlar om (1) kollektivtra-
fikens geografiska tillganglighet, (2) antal resor per invédnare, (3) utbud-
skilometer per invanare, (4) ndjd-kund-index, (5) kollektivtrafikens
marknadsandel, (6) reslangd och (7) kostnadstickningsgrad. Dessa
finns tillgingliga for RKM:er att anvianda via SCB, Trafikanalys och
Svensk Kollektivtrafik.
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KPI Matt Killa Kommentar
Tillgang till kol- Andel bostader inom 500 SCB Officiellt
lektivtrafik meter fran hallplats med tra- matt for kol-
fik 1 gadng/timmen mellan lektivtrafik
08.00 och 18.00 Agenda
2030
Antal resor per in- | Antalet resor med kollektiv- Trafik- | Inrapporterat
vanare trafiken under ett ar fordelat | analys | fran RKM
pa antalet invanare i lanet
Utbudskilometer Antalet kilometer kollektiv- Trafik- | Inrapporterat
per invanare trafik som erbjuds under ett | analys | fran RKM
ar fordelat pa antalet inva-
nare i lanet
N6jd-kund-index Andel som svarat 4 el 5 pa Svensk | Enkatdata,
fragan "Hur no6jd ar du sam- Kollek- | Kollektivtra-
manfattningsvis med bola- tivtrafik | fik-barome-
get?" tern
Marknadsandel Andel resor med kollektivtra- | Svensk | Enkéatdata,
fik av den totala andelen mo- | Kollek- | Kollektivtra-
toriserade resor tivtrafik | fik-barome-
tern
Reslangd Genomsnittlig langd pa kol- Trafik- | Inrapporterat
lektivtrafikresor. Km/resa analys | fran RKM
Kostnadstack- Trafikeringsintakter/trafike- Trafik- | Inrapporterat
ningsgrad ringskostnader analys | fran RKM

Tabell 1. KPl:er som diskuteras i kapitlet.

Tillgang till kollektivtrafik

Det forsta matetalet handlar om kollektivtrafikens geografiska tillgang-
lighet och tillhandahalls hos SCB. Detta matetal ar baserat pa tva fak-
torer, det ena ar bostadens lige enligt SCB:s bostadsregister och det
andra ar uppgifter om hallplatslagen och tidtabeller som ar samman-
stalld av Samtrafiken (SCB, 2025). Denna KPI anvands bland annat av
SCB och inom Agenda 2030-uppfoljningen. Trots att mattets indata -
dvs bostadsstatistik och héllplatslagen - ar tillforlitliga och mest troligt
innehaller fa matfel, ar madttet emellertid relativt trubbigt som
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indikator pa faktisk tillginglighet. Det miter i huvudsak avstdndet till
en hallplats, har definierat som maximalt 500 meter, men siger mycket
lite om vilken kollektivtrafik som hallplatsen faktiskt ger tillgang till.
Pa sa vis fangar mattet snarare narhet till hallplats dn funktionell till-
ganglighet.

Att en bostad ligger nira en hallplats innebar inte nodvandigtvis att
boende har tillging till den kollektivtrafik de behover i vardagen. Mat-
tet saknar information om relationerna som nds frin héllplatsen, dar
miniminivan ar en avgang i timmen mellan kl. 06.00 - 20.00 pé varda-
gar: Kopplar den till arbetsmarknadsregionen eller endast till lokala
mal? Hur ser restider, turtithet och bytesmojligheter ut? Hur fungerar
helgtrafiken? Fran ett anvindarperspektiv ar det ofta dessa kvaliteter,
snarare an geografiskt avstand, som avgor om kollektivtrafiken ar ett
faktisk tillgangligt resealternativ. Vidare bortser mattet frin den in-
terna tillgangligheten i systemet, exempelvis ombordstigning, tillging-
lighet for personer med funktionsnedséttning, kapacitet under hogtra-
fik eller trygghetsaspekter. Att kollektivtrafik formellt finns narvarande
innebir inte att den ar mojlig att anvanda for alla grupper.

Slutligen kan aven avstandsgransen pa 500 meter problematiseras. For
vissa grupper, barn, aldre, personer med nedsatt rorelseformaga, kan
500 meter utgora ett betydande avstdnd, sarskilt i kuperad eller otill-
ganglig terrang, vid daligt vader eller dar gdngvagar ar bristfalliga.
Darmed riskerar mattet att 6verskatta kollektivtrafikens faktiska rack-
vidd for stora delar av befolkningen.

Antal resor per invanare

Ett annat vanligt matt som anvinds for att mata kollektivtrafikens ut-
veckling ar antalet resor med kollektivtrafiken per invanare. Har ar det
Trafikanalys som tillhandahaller statistiken som rapporteras in fran tra-
fikoperatorerna via respektive RKM, vilket gor att det sannolikt paver-
kas av den osakerhet som diskuterats ovan. Trots sin enkelhet och tyd-
lighet rymmer mattet flera begransningar som gor att det behover
tolkas med forsiktighet nir det anvinds som KPI. En forsta begrans-
ning ar att madttet i hog grad péaverkas av demografiska forind-
ringar snarare an av faktiska forbattringar eller forsamringar i kollek-
tivtrafiksystemet.  Forandringar 1 befolkningssammansittning,
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exempelvis 6kande andelar dldre, minskande andel unga eller inflytt-
ning av grupper med andra resvanor, kan gora att resor per invanare
sjunker, utan att trafikens kvalitet eller tillginglighet har férandrats.

Mattet rymmer ocksa en strukturell osakerhet i regioner med manga
turister. Dir kan antalet kollektivtrafikresor oka kraftigt under vissa pe-
rioder, samtidigt som befolkningen som statistiken relateras till ar ofor-
andrad. Detta leder till uppblésta” siffror som egentligen speglar till-
filliga besokare snarare an den bofasta befolkningens anvindning av
kollektivtrafiken. Pandemin tydliggjorde denna brist ytterligare: bade
minskat resande bland besokare och 6kat hemarbete bland lokalbefolk-
ningen gav kraftiga utslag i statistiken, utan att i sig vara indikatorer pa
systemets langsiktiga utveckling.

Utbudskilometer per invanare

Ett narliggande matt pa kollektivtrafikens utveckling handlar om anta-

let mojliga kilometer som kollektivtrafiken erbjuder i sina rutter och

linjedragningar. Aterigen r det Trafikanalys som tillhandahaller sta-

tistiken via respektive RKM likt exemplet ovan. Mattet fangar hur

manga kilometer linjelagd trafik som erbjuds i forhéllande till befolk-

ningen och ger dirmed en bild av systemets geografiska tickning och

strukturella kapacitet. Till skillnad fran mattet ”antal resor per invanare”
paverkas utbudskilometer inte av forindrade resvanor kopplade till

pandemier, turism eller distansarbete. Men aven detta matetal ar fore-

mal for flera viktiga tolkningsutmaningar.

For det forsta paverkas utbudskilometer av demografiska forandringar,
dar en minskande eller vixande befolkning kan forandra relationstalet
utan att sjilva utbudet av trafik férindrats. For det andra spelar geogra-
fiska forutsattningar en central roll. Glesbefolkade och geografiskt
stora regioner tenderar att fa hoga varden eftersom langa linjer kravs
for att over huvud taget binda samman orter, oavsett hur minga re-
sande dessa linjer genererar. Det innebar att mattet ibland speglar geo-
grafi snarare an trafikpolitisk ambition eller faktisk tillginglighet.
Dessutom kan forandringar i planeringsideal paverka siffrorna. Under
senare ar har manga regioner prioriterat “starka strdk”, stomlinjer,
snabbare resor och hogre turtathet, vilket kan leda till mer effektiv tra-
fik, men ocksé kortare och farre linjedragningar. I dessa fall kan ett
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minskat antal utbudskilometer i sjalva verket indikera ett mer funkt-
ionellt och attraktivt system, snarare an en neddragning.

Samtidigt paverkas madttet av infrastrukturinvesteringar pa nationell
niva. Nir stora projekt som Bottniabanan (fardigstalld 2012) eller City-
banan (invigd 2017) 6ppnades, genererade det nya eller andrade trafik-
upplagg som i sin tur 6kade utbudskilometrarna i flera regioner samti-
digt utan att RKM sjalva gjort storre forandringar i sina trafikplaner.
Slutligen sager utbudskilometer ingenting om turtathet, tidtabeller el-
ler antalet avgangar, vilket innebar att mattet inte fingar hur mycket
trafik som faktiskt erbjuds eller anvinds, utan enbart hur linjenitet ar
strukturerat i det geografiska rummet.

No6jd-kund-index (NKI)

No6jd-kund-index (NKI) ar ett av de mest anvanda och etablerade KPI-
matten inom svensk kollektivtrafik och anvinds av nira samtliga
RKM:er. Sjalva mattet tillhandahalls av branschorganisationen Svensk
Kollektivtrafik, som arligen genomfor omfattande resvane- och attityd-
undersokningar bland resenirer och medborgare 1 20 av landets 21 reg-
ioner. Undersokningen bygger pd ett slumpmissigt urval ur befolk-
ningsregistret pd bade region- och kommunniva, och 2024 ars
datainsamling omfattade mellan cirka 1 200 och 13 800 svar per region
(Svensk kollektivtrafik, 2025). Trots det systematiska uppligget och
den geografiska spridningen utgor NKI en indikator med flera meto-
dologiska begransningar som forsvarar dess anvandning,.

En forsta utmaning ar att urvalsstorleken varierar kraftigt mellan reg-
ioner, vilket innebir att framf6r allt befolkningsmassigt sma regioner
med mindre underlag riskerar att fa ryckiga resultat frin ar till ar. Detta
kan ge intrycket av reella forindringar i kundnéjdhet, trots att variat-
ionen snarare speglar statistisk osakerhet an faktiska upplevelser. Dir-
till bygger NKI pa en enkatundersokning, vilket innebar att den endast
fangar delar av den komplexa helhet som kollektivtrafikens kvalitet be-
star av. Enkater fangar subjektiva upplevelser, men siger inget om ex-
empelvis punktlighet, tringsel, tillginglighet eller faktiska serviceutfall.
En ytterligare begrinsning ar den potentiella resenirsbias som kan
uppsta nar personer som inte reser med kollektivtrafik kan antas vara
mindre benagna att besvara undersokningen, eller inte har tillrackliga
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kunskaper om kollektivtrafiken for att utifrdn faktiska forhallanden i
trafiken svara pa undersokningen. Detta kan leda till en systematisk
overskattning av nojdheten, dir indikatorn i hogre grad speglar asikter
hos redan aktiva anviandare dn hos den bredare befolkningen.

Den kanske mest centrala metodfragan ror dock sjilva konstruktionen
av NKI. Mattet utgar fran en enda friga: "Hur nojd ar du sammanfatt-
ningsvis med bolaget?”. Kundnojdhet definieras som andelen som svarar
4 eller 5 pd en skala frin 1 (mycket missnojd) till 5 (mycket nojd). En
sadan konstruktion gor mattet latt att kommunicera och folja over tid,
men innebar samtidigt att komplexa erfarenheter reduceras till en enda
siffra. Detta Okar risken for att indikatorn doljer viktiga variationer
mellan trafikslag, tider pd dygnet, geografi eller resendrsgrupper. Sam-
mantaget innebar dessa begransningar att NKI dr ett anvindbart men
begransat matt, som frimst bor tolkas som en temperaturmatning av
den sammanfattade subjektiva upplevelsen hos befintliga resenarer —
inte som ett helhetsmitt pé kollektivtrafikens kvalitet eller prestation.
For att forstd den faktiska utvecklingen av kollektivtrafiken behover
NKI kompletteras med mer detaljerade uppgifter som fingar bade ob-
jektiva serviceutfall och bredare grupper av anvandare och icke-anvan-
dare.

Kollektivtrafikens marknadsandel

Kollektivtrafikens marknadsandel ar ett av de mest frekvent anvinda
KPI-matten som forekommer i regionala trafikforsorjningsprogram.
Mattet tas fram av Svensk Kollektivtrafik genom samma typ av enkat-
uppliagg som anvands for NKI, dar ett slumpmassigt urval av invinare
i regionerna tillfrdgas om sina resvanor, och omfattas saledes av samma
metodmissiga utmaningar vad géller urval, representativitet och for-
andring over tid. Mattet syftar till att uppskatta kollektivtrafikens andel
av samtliga motoriserade resor och har darfor blivit ett viktigt verktyg
for regionala kollektivtrafikmyndigheter i uppfoljning av mal och stra-
tegier.

Trots sin popularitet bygger marknadsandelen pa en relativt smal me-
todologisk grund. Indikatorn baseras pa en enda fraga i enkiten: "Hur
reste du 1gdr?”. Andelen som svarar “kollektivtrafik” stalls i relation till
samtliga respondenter som gjort ndgon form av motoriserad resa den
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dagen. Detta gor mattet latt att samla in och jamfora 6ver tid, men in-
nebar samtidigt att det inte fingar den faktiska trafikvolymen, antal ge-
nomforda resor eller variationer over veckor, arstider eller geografiska
omraden. Liksom andra enkatbaserade KPI:er riskerar mattet att inte
spegla helheten. Det fangar enbart upplevelser frin de individer som
viljer att besvara undersokningen, vilket medfor en risk for snedvrid-
ning om vissa grupper. Dessutom ar mattet kansligt for slumpmassiga
variationer mellan dagar, sarskilt i regioner med mindre population el-
ler stort inslag av sasongsbunden mobilitet. Sammantaget ar kollektiv-
trafikens marknadsandel ett anvindbart men begrinsat matt som ger
en snabb indikator pa kollektivtrafikens relativa position i transportsy-
stemet. FOr att studera utvecklingen av kollektivtrafikens marknadsan-
del pé ett mer tillforlitligt satt skulle méttet behova kompletteras med
faktiska resandestatistik och trafikvolymer for alla slags motoriserade
fordon under olika tider pa dret som battre fingar den dynamik som
praglar manniskors dagliga resande.

Genomsnittlig reslingd

Genomsnittlig reslangd ar ett KPI som Trafikanalys tar fram baserat pa
RKM:ernas inrapportering och som anger hur lingt en genomsnittlig
kollektivtrafikresa ar, uttrycke i kilometer per resa och ar. Mattet an-
vands ofta for att beskriva resandets karaktdr och kollektivtrafikens
funktion inom ett geografiskt omrade, men rymmer flera begrins-
ningar som gor att det bor tolkas med forsiktighet. En central begrans-
ning ar att mattet inte tar hiansyn till regioners geografi eller infrastruk-
turforutsattningar. I sodra Sverige, dar tita ortsstrukturer och val
utbyggd jarnvag mojliggor tita regionala tagforbindelser, kan resling-
den vara relativt kort eftersom manga malpunkter ligger nara varandra.
I norra Sverige tenderar reslingderna daremot att bli langre pa grund
av stora avstand mellan tatorter, trots att antalet linjealternativ ar be-
tydligt farre. Det innebar att genomsnittlig reslangd ofta speglar terri-
toriella forutsattningar snarare an kollektivtrafikens kvalitet eller
funktion.

Vidare sager mattet inget om vilka typer av resor som kollektivtrafiken
ersatter. En 6kning i reslingd kan exempelvis bero pa att fler korta re-
sor (som tidigare gjorts till fots eller med cykel) ersatts av kollektivtrafik,
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eller pa att langre bilresor ersitts av kollektivtrafik. Dessa scenarier har
diametralt olika betydelse for hillbarhet, klimatpaverkan och trafiksy-
stemets funktion, men bada ger samma utslag i indikatorn. For att for-
std kollektivtrafikens utveckling i relation till biltrafiken kravs darfor
en mer differentierad analys av resmonster och fairdmedelsforskjut-
ningar. Slutligen saknar maittet information om vem som reser. Det
differentierar inte mellan exempelvis pendlare, studenter, dldre eller
turister, vilket innebar att forandringar i reslingd kan drivas av demo-
grafiska skiften snarare dn av kollektivtrafikpolitiska forindringar.
Sammantaget ar genomsnittlig reslingd ett enkelt och anvandbart in-
dikatorvarde, men ett som i hog grad speglar geografiska strukturer och
befolkningssammansittning, snarare dn den fortsatta utvecklingen av
kollektivtrafiken.

Kostnadstickningsgrad

Kostnadstiackningsgrad ar ett ekonomiskt orienterat KPI som tas fram
av Trafikanalys baserat pa uppgifter som rapporteras in av RKM. Mattet
anger hur stor andel av kollektivtrafikens totala kostnader som ticks av
resendrsintakter, och har framst biljettintikter, men dven andra intak-
ter sasom tillkdp frin kommuner eller sarskilda avtal. Kostnadstack-
ningsgraden anvinds ofta som en indikator pé kollektivtrafikens "eko-
nomiska effektivitet”, men rymmer flera analytiska begransningar som
gor att den bor tolkas med forsiktighet.

For ar 2023 varierade den inrapporterade kostnadstackningsgraden
mellan 53,1%-1,2% for olika regioner i Sverige (Trafikanalys, 2024).
Detta ir siklart stora geografiska skillnader, men visar ockséd tydligt
att all kollektivtrafik i Sverige ar delfinansierad av skattemedel. Trots
detta anvinds kostnadstickningsgrad ofta som ett prestationsmaitt, vil-
ket riskerar att 6verskugga kollektivtrafikens roll som en del av den of-
fentliga valfarden snarare an som en marknadsprodukt. Mattet ar dven
kansligt for flera faktorer som inte direkt speglar trafikens kvalitet eller
effektivitet. Turism kan exempelvis 6ka biljettintakterna utan att drifts-
kostnaderna forandras, vilket “forbattrar” kostnadstackningsgraden
utan att siga nagot om hur val kollektivtrafiken fungerar for den bo-
fasta befolkningen.
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Likasd paverkar regioners demografiska profil, och har sarskilt andelen
unga och aldre, som ofta reser med reducerad taxa eller via skolskjuts
och fardtjanst, relationen mellan intakter och kostnader pd ett satt som
inte speglar trafikens attraktionskraft eller funktion. En ytterligare
komplikation ar att mittet paverkas av olika former av tillkop och skat-
tevaxling, vilket vi fran diskussionen ovan vet varierar mellan olika reg-
ioner och kommuner. Detta kan flytta kostnader mellan budgetposter
snarare an forandra den faktiska trafikproduktionen, men paverkar
dnda kostnadstickningsgraden. Tvé regioner med identisk trafik kan
darfor redovisa helt olika ekonomiska resultat beroende pa organisato-
risk struktur snarare an faktisk prestation. Sammantaget ar kostnads-
tackningsgrad ett anvindbart ekonomiskt nyckeltal, men ett matt med
flera metodmissiga och analytiska begransningar.

Avslutande diskussion

Detta kapitel har haft for avsikt att synliggora och reflektera 6ver en
grundliggande och svarhanterlig spinning betraffande statistikens roll
inom svensk kollektivtrafik. A ena sidan ar tillforlitliga data helt cen-
trala for att forsta kollektivtrafikens utveckling, for att kunna planera
trafikupplagg, for att utvardera mal och for att sakerstalla att det offent-
liga resurser anvinds pa ett effektivt och transparent satt (Améen et al.,
2016; Ait-Ali, 2024). A andra sidan bygger stora delar av den statistik
som anvands i uppfoljning och styrning pa inrapporterade uppgifter
som varierar kraftigt mellan regioner, bade metodologiskt, organisato-
riskt och tolkande. Detta gor att de indikatorer som statistiken ligger
till grund for riskerar att skapa en forenklad och ibland missvisande
bild av kollektivtrafikens faktiska funktion.

Intervjuerna med foretradare frin de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna visar att variationen i statistiken frimst ar ett systemproblem,
och inte ett resultatproblem. Skillnaderna bottnar i hur regionerna ar
organiserade, hur ekonomiska floden bokfors, hur skattevaxling och
skolskjuts hanteras, samt i hur nationella anvisningar tolkas. Avsakna-
den av ett ssammanbhillet och standardiserat nationellt ramverk innebar
att samma indikator, exempelvis kostnadstackningsgrad eller utbuds-
kilometer kan spegla olika organisatoriska verkligheter snarare an fak-
tiska skillnader i trafiken. Detta forsvarar mojligheten att gora
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tillforlitliga jamforelser mellan lan och 6ver tid, och underminerar dér-
med statistikens funktion som kunskapsunderlag.

Samtidigt visar genomgangen av sju vanligt forekommande KPI:er att
dessa matt ofta har en begrinsad analytisk rickvidd. Métt som kollek-
tivtrafikens marknadsandel och N6jd-kund-index bygger pa enkitdata
och riskerar att fraimst spegla aktiva resenarers upplevelser snarare an
hela befolkningens mobilitetsmonster. Andra matt, sisom genomsnitt-
lig reslangd eller resor per invanare, paverkas starkt av geografi, demo-
grafi och externa faktorer som turism eller storre tillfalliga samhallsfor-
andringar som pandemier. Ekonomiska indikatorer, och dé sarskilt
kostnadstiackningsgrad, tenderar i sin tur att styra uppmarksamheten
mot ekonomisk effektivitet, ofta i linje med en marknadsorienterad
styrningslogik (Paget-Seekings, 2015), samtidigt som de riskerar att
maskera kollektivtrafikens bredare samhillsuppdrag som del av val-
fardsinfrastrukturen.

Dessa begransningar ir inte ett argument mot anvandningen av statist-
iska indikatorer, tvirtom dr matbarhet nédvandig for styrning, uppfol;j-
ning och resursfordelning (Eboli & Mazzulla, 2012). Snarare visar ka-
pitlet att indikatorerna maste forstas som situationsbundna, normativt
laddade och beroende av organisatoriska forutsittningar. De ar inte ne-
utrala tekniska verktyg, utan uttryck for prioriteringar, styrningslogi-
ker och institutionella strukturer. KPI:erna konstruerar dirmed vissa
verklighetsbilder av kollektivtrafikens prestation samtidigt som andra
dimensioner, sdsom social tillganglighet, regional rattvisa eller relat-
ionen till biltrafikens utveckling, riskerar att forbli osynliga.

Den sammantagna slutsatsen ar att svensk kollektivtrafik behover ett
mer robust, transparent och reflexivt indikatorsystem. Det kriver bade
nationell standardisering och metodutveckling av befintliga nyckeltal,
men ocksd att statistiken kompletteras med andra typer av kunskap,
inklusive kvalitativa analyser och kontextuell forstaelse av lokala for-
hallanden. Om statistik ska fortsatta utgora grunden for styrning och
planering méste dess begransningar erkdnnas, dess anvandning proble-
matiseras och dess utformning utvecklas. Endast da kan indikatorer bi-
dra till en mer rittvisande, hallbar och kunskapsbaserad utveckling av
kollektivtrafiken i Sverige pd det sitt som ar avsett.
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Kapitel 6. Ar regionforstoringen rittvis? En analys av
sydsvenska trafikforsorjningsprogram.

Robin Nuruzzaman & Malin Henriksson

Sammanfattning

Regionforstoring ar sedan 2000-talet en central strategi for regional ut-
vecklingspolitik och handlar om att uppmuntra och mojliggora for
manniskor att bo pé en plats och arbeta pa en annan. I det har kapitlet
har vi analyserat trafikforsorjningsprogram fran fem sydsvenska reg-
ioner. Kapitlet handlar om hur syftet med regionforstoring beskrivs
och vilka mal som anses kunna uppnés med hjilp av regionférstoring.
Eftersom forskning visar att det finns malkonflikter mellan planerings-
logikerna regionforstoring och rittvisa undersoks ocksa hur rattvisa
och sociala aspekter hanteras i programmen.

I kapitlet visar vi att trafikforsorjningsprogrammen uttrycker liknande
idéer om vad regionforstoringen kan och bor bidra till. Urbanisering
anvands som argument for att koncentrera satsningar till strak dar
manga bor och pendlar. Snabba resor mellan sé kallade ”tillvaxtmoto-
rer” (storre stider) framstills som avgorande for att mota framtidens
behov. Kollektivtrafiken ska vara s snabb och smidig att den kan kon-
kurrera med bilen.

Trots den centrala roll som hallbar utveckling spelar i RTP ar de sociala
dimensionerna relativt frainvarande. Trygghet och tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning lyfts, liksom landsbygdernas sir-
skilda behov, men frigor om exempelvis jamstalldhet eller familjers
vardagslogistik behandlas mer ytligt. Vi ser att dialog med medborgare
har en potential nar det galler att gora planeringen mer inkluderande.

Regionforstoring presenteras som en losning som skapar synergieffek-
ter mellan tillvaxt, attraktivitet och héllbarhet. Samtidigt riskerar sats-
ningarna att forstarka geografiska och sociala skillnader. Det behovs en
tydligare problematisering av hur nyttor och kostnader fordelas, samt
ett arbete som integrerar social hallbarhet mer konsekvent i den strate-
giska kollektivtrafikplaneringen.
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Inledning

En foljd av den nya kollektivtrafiklagen var att en 6vergripande reg-
ional planeringsstrategi skulle faststallas i regionala trafikforsorjnings-
program (RTP) som sedan 2012 tagits fram i vara studerade regioner.
RTP utgor centrala styrdokumentet f6r de regionala kollektivtrafik-
myndigheternas (RKM) kollektivtrafikplanering (lis mer i kapitel 3). I
RTP redogor RKM for vilken kollektivtrafik som finns i lanet, vilka
behoven av kollektivtrafik ar och vad man vill uppna med den. I pro-
grammen beskrivs ocksd strategisk inriktning for kollektivtrafiken
samt teman som tillginglighetsanpassning for personer med funkt-
ionsnedsittning och ekonomisk information om prissittning, af-
farsmodell och finansiering.

Frigan ar vilka strategiska inriktningar som praglar RTP och huruvida
detta hanger ithop med Overgripande politiska strategier och plane-
ringslogiker. Som vi i kapitel 2 visar var en tydlig vilja hos lagstiftaren
att formerandet av regionala myndigheter skulle gora det enklare att
skapa stor-regioner och mojliggora interregional pendling. Detta kan
forstas som en stravan efter regionforstoring.

Regionforstoring har varit en politisk strategi sedan borjan av 2000-ta-
let. Regioner kan definieras pa olika sitt. Utgdngspunkten ar att en reg-
ion ar ett geografiskt definierat omrade. Det geografiska omradet kan
a ena sidan ha administrativa granser som mojliggor politisk styrning.
A andra sidan kan regioner definieras utifran sin funktionalitet, vilket
innebir att de har ssmmanhallna linkar som kan hinga ihop med en
viss befolkningstithet, pendlingsmojligheter eller miljopaverkan (Till-
vixtanalys, 2015). Nir det galler regionsforstorning handlar det fram-
for allt om att mojliggora arbetspendling 6ver och bortom de administ-
rativa regiongranserna. Regionférstoring kan sammanfattningsvis
beskrivas som utvidgade arbetsmarknader (Friberg, 2008). Det kan for-
stds som ett nordiskt koncept eftersom de nordiska linderna i hog ut-
strackning praglas av stora avstind och gles befolkningsstruktur
(Knutsson, 2005). Kollektivtrafiken ér ett viktigt verktyg for att mojlig-
gora regionforstoring eftersom kollektivtrafiken kan bidra till att un-
derlatta snabb och lingviga pendling, och bidra till att de funktionella
regionerna kan vaxa. Att frimja regionforstoring kraver darfor ofta
samverkan mellan olika planeringsaktorer (Tillvixtanalys, 2015).
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Regionforstoringen leder till 6kad koncentration av verksamheter till
storstader eller regionkarnor vilket gor att platser dar det forut har gatt
att bo, arbeta och utritta drenden kopplat till ink6p eller vird- och om-
sorg, utarmas. De fordelar som lyfts fram ar att arbetstagare kan slippa
flytta samtidigt som de kan fa ta del av arbetsmarknaden i andra reg-
ioner och att arbetsgivare enklare kan hitta ratt kompetens. Att frimja
regionforstoring betraktas ofta som ett sitt for regionala aktorer att vara
framéttinkande, och ar i planeringspraktiken och politiken ofta posi-
tivt laddat (Grunder och Neudorfer, 2022; Friberg, 2008).

Forskare har i flera studier patalat att regionforstoring gynnar personer
med hog utbildning och med flexibla vardagsliv — medan personer som
ar mer bundna i tid och rum, exempelvis kvinnor pa grund av storre
familjeansvar, tvingas anpassa sig till lingre pendlingsavstand. I manga
fall paverkar det vilmdende negativt, samtidigt som det ocksd kan fa
negativa konsekvenser for jamstalldheten (Sandow, 2014; Scholten och
Jonsson, 2019; Grip, 2022; Friberg, 2008). En slutsats av satsningar pa
regionforstoring ar att det forstarker en ojamlik regional fordelnings-
politik och gynnar vilbestallda grupper i samhillet som redan har goda
pendlingsmojligheter medan kvinnor och laginkomsttagare missgyn-
nas (Henriksson och Lindkvist, 2020; Grunder och Neudorfer, 2022,
Grip, 2022).

Givet denna bakgrund ar det knappast 6verraskande att regionforsto-
ring ar en central del av minga av de regionala kollektivtrafikmyndig-
heternas (RKM) strategier for att utveckla kollektivtrafiken. Syftet med
det hir kapitlet ar att beskriva vilka argument de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna i Sydsverige anvander for att utveckla kollektiv-
trafiken i den riktningen. I kapitlet reflekterar vi ocksa 6ver vilka sitt
argumenten som anvands for att motivera regionforstoring som plane-
ringslogik kan paverka olika geografier samt olika sociala grupper ur
ett rattviseperspektiv. Vi tar darfor ocksa upp hur RTP beskriver social
hallbarhet, som kan forstds som en annan typ av planeringslogik.

I synnerhet i Sydsverige arbetar RKM:erna med att mojliggora resande
over lansgranser i hog hastighet for att 6ka tillgangligheten till storsta-
dernas arbetsmarknader. De sydsvenska regionerna har en relativt for-
maliserad samverkan vilket gor det relevant att satta dem i relation till
varandra. Kapitlet bygger darfér pa en analys av fem RTP fran
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Sydsverige: Blekinge, Halland, Kalmar, Kronoberg, Jonkoping. I skri-
vandets stund har de undersokta lanen publicerat 2-3 versioner av RTP
sedan lagen borjade galla ar 2012.

Den argumentation som fors i styrdokument som RTP far praktiska
konsekvenser for satsningar som gors pa kollektivtrafiken i linen och
darmed ocksé i forlingningen for manniskors vardagsliv. Dokumenten
kan ocksd sigas forma beslutsfattares och invanares forstaelse for vad
kollektivtrafik eller en region ir, eller hur vardagens pendling bor se
ut. Precis som Grundel och Neudorfer (2022) framhéller menar vi dar-
for att det ar en viktig uppgift for forskningen att synliggora hur reg-
ioner och regionforstoring konstrueras i dokument som RTP. Det ar
dock viktigt att pdpeka att mycket av regionernas arbete kopplat till
kollektivtrafik inte syns i RTP, och att de flesta nog skapar sin forstaelse
av hur kollektivtrafiken i den egna regionen ir organiserad och funge-
rar i sitt vardagliga resande.

Resande och rittvisa: en bakgrund

Social héllbarhet, inklusive social rattvisa har en vixande betydelse for
den héllbara omstallningen av transportsystemet och har dirmed aven
betydelse f6r hur RKM arbetar med att regionforstora sina kollektivtra-
fiksystem. Social héllbarhet ar en av Agenda 2030:s dimensioner av
hallbarhet och definieras brett som att ingen limnas utanfor eller pa-
verkas negativt i sin utveckling av den hallbara omstallningen (FN,
2023.). Begreppet forhiller sig till social rattvisa och belyser manni-
skans grundlaggande behov. En anledning till att social hillbarhet far
en alltmer framtradande roll i den héllbara omstallningen ar kopp-
lingen mellan social rattvisa och legitimitet, eftersom upplevd orattvisa
mellan olika grupper kan skapa motstind mot hallbara atgarder och
medborgarnas acceptans for en héllbar omstallning kan saledes minska
(Klimatpolitiska radet, 2025; Serensen et al., 2025).

Social rattvisa ar ett omfattande begrepp som kan definieras pa olika
satt dar olika aspekter betonas. Vanligtvis gors skillnad mellan fordel-
ningsrattvisa, processrattvisa och epistemisk rattvisa. Fordelningsratt-
visa avser fordelningen av nyttor och kostnader mellan olika grupper,
medan processrattvisa handlar om medborganas deltagande i plane-
ringsprocesser och inflytande i beslutsfattande. Det epistemiska
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rattvisebegreppet handlar om hur olika kunskapssynssatt blir forhars-
kande respektive marginaliserade. Lange har transportplanering domi-
nerats av ett fokus pa effektivitet och ekonomisk produktivitet (Smeds
et al, 2023). Epistemisk rattvisa kan vidare delas upp i begreppen vitt-
nesrattvisa som beskriver hur grupper exkluderas ur beslutsprocesser
for att de inte betraktas som trovardiga, och hermeneutisk rittvisa vil-
ken ar en form av orittvisa som uppstr nar ett samhille inte kan tolka
en grupps erfarenheter, eftersom gruppen har exkluderats frain me-
ningsskapande aktiviteter och darfér saknar ett kulturellt kapital som
gor deras erfarenheter begripliga for den bredare allmanheten (Ander-
son, 2012).

Inom ramen fr transportsystemet finns olika begrepp for grupper vars
mobilitet och tillganglighet ar kringskuren pa grund av transportsyste-
mets utformning. De centrala begreppen i det hiar sammanhanget ar
transportrelaterad social exkludering och transportfattigdom vilket ar
tillstdnd som uppstar nar personer och grupper saknar tillracklig mo-
bilitet och tillginglighet for att tillgodose sina behov (Joelsson m.fl.,
2023). Det finns olika orsaker till detta. Bland annat ar hushallseko-
nomi, geografi, dlder, funktionsnedsattningar och tillgang till kollek-
tivtrafik faktorer som péaverkar denna typ av utsatthet. Inte sillan sam-
spelar flera faktorer med varandra (Dorantes och Murauskaite-Bull,
2023).

Forskningen fokuserar ofta pa individers och gruppers bristande moj-
ligheter att tillgodogora sig transportsystemet. Det saknas framf6rallt
forskning om regional kollektivtrafikplanering, bade nar det galler pla-
neringsforutsattningar i praktiken och studier som granskar vilka idéer
som genomsyrar denna planering (Hrelja et al, 2024). Ett undantag ar
Vitrano och Lindkvists studie om RTP i tre svenska regioner: Stock-
holm, Skine och Goteborg. De har analyserat planprogrammen for att
synliggora hur rattvisa hanteras i dem. Studien visar att planerna har
ett starkt fokus pa tillvaxt och forstar resenarer snarare som kunder som
ska attraheras till kollektivtrafiken dn som medborgare som har olika
behov av resande for att kunna leva ett gott liv. Vidare menar forskarna
att dokumenten har ett starkt fokus pa expertkunskap, och inte inklu-
derar medborgares erfarenheter av resande som kunskapsunderlag. Var
analys av de sydsvenska planprogrammen bygger vidare pa Vitrano och

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 123



Lindkvist slutsatser men ger en kontrasterande bild eftersom vér under-
sokning gar bortom storstadsregionerna.

Resultat

I analysen uppmirksammar vi de sammanhang och redogorelser 1 de
studerade RKM:erna som ar av relevans for att forsta motiv till region-
forstoring. Vi har intresserat oss for forutsattningarna for kollektivtra-
fik, vilka trender som péverkar lanen, vilka visioner RKM har for lanen,
hur man resonerar kring regionforstoring, hur man resonerar kring
regional utveckling, vilka mal for kollektivtrafik som finns och hur de
ska uppnas, vilka former for kollektivtrafik som det planeras for och i
vilka geografier det ber6r. Vi har ocksa varit intresserade av vilka grup-
per som beskrivs i programmen, vad for slags utbud RKM planerar for
och strategier for att skapa tillganglighet pa olika typer av platser.

Hur motiveras regionférstoring i de regionala
trafikférsérjningsprogrammen?

Analysen visar att det finns aterkommande argument for regionforsto-
ring i programmen. Argumenten har att géra med demografiska for-
andringar och féraindrande samhillsstrukturer, behovet av storre ar-
betsmarknadsregioner och attraktiva regioner, samt ekonomisk tillvéxt.
Aven hallbart resande forvantas stirkas med hjalp av regionforstoring
eftersom det i planerna forknippas med kollektivtrafikens konkurrens-
kraft mot bilen och hallbar omstillning av persontransporter liksom
forandrat resebeteende hos allméinheten. Argumenten overlappar del-
vis och anvinds for att motivera en kollektivtrafikplanering som byg-
ger pa regionforstoring, starka strak och resande i hogre hastigheter
over storre avstand. Argumenten aterfinns i varierande utstrickning
inom alla de studerade lanen. En forklaring till det, férutom att lanen
delar vissa forutsattningar och strukturer ar att linens kollektivtrafik-
planering har samordnats genom organisationen Regionsamverkan
Sydsverige som samlar de studerade linen och Skane for att samarbeta
kring okad tillvaxt och héllbar utveckling.
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Demografiska forandringar

I programmen blir demografiska forindringar ett argument for att om-
fordela mobilitetsresurser till de platser dér resurserna anses gora storst
nytta, sett utifrin hur méinga resenarer som potentiellt skulle kunna
nyttja kollektivtrafiken. Linen beskriver en demografisk utveckling
med urbanisering och storstadskoncentration. I Hallands fall en be-
folkningstillvaxt framfor allt utmed kusten med invanare som aven har
hogre inkomst och utbildning, vilket ger goda forutsittningar for ut-
veckling (Hallands RTP, s. 12).

Demografiska forandringar sker inte endast i stader och storre titorter,
men i mindre titorter och landsbygdsgeografier beskrivs en motsatt ut-
veckling med minskande och édldrande befolkningar: “sedan 2016 har
befolkningstillvixten avtagit i alla kommuner forutom Véxjo — ndgot som
hanger samman med att invandringsnettot minskat sedan dess” (Krono-
bergs RTP, s. 11). Att befolkningen utanfor stiderna aldras gor att re-
sandeunderlaget for kollektivtrafiken forsamras i och med att lanens
RTP:er frimst fokuserar pa arbets- och skolresor. Det finns dven ett
intresse av att behélla unga invanare i de egna lanen for att ha en hog
konkurrenskraft inom naringslivet.

Nya arbetsmarknadsregioner

I programmen pekas urbanisering ut som en forklaring till att nya ar-
betsmarknadsregioner har bildats. Det dr i stiderna som flest jobb
skapas. Dels inom de egna linen har nya arbetsmarknadsregioner till-
kommit, dels utanfor de egna linen ar sarskilt Goteborg, Skane och
Kopenhamn attraktiva arbetsmarknadsregioner. Att ha en hog tillgang-
lighet till dessa arbetsmarknadsregioner blir viktigt for att lanen ska
kunna behilla en forvarvsarbetande befolkning som bidrar med eko-
nomisk tillvaxt inom linen. "Att hela Halland dr val integrerat i stora
arbetsmarknader dr pd lang sikt avgorande for Hallands formdga att vara en
attraktiv region” (Hallands RTP, s. 13). Kollektivtrafiken kan oka lanets
attraktivitet genom att ge invdnarna fler valmojligheter och tillgang till
de storre arbetsmarknadsregionerna samtidigt som foretag kan fi en
battre kompetensforsorjning.

Den enskilda individen ges battre forutsattningar att soka ar-
bete inom ett storre geografiskt omride med en rimlig
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pendlingstid. Naringslivets mojligheter att rekrytera kompe-
tent personal underlattas. Sammantaget medverkar detta till
okad tillvaxt i samhallet. En bra utbyggd kollektivtrafik ar ett
redskap for att bygga det langsiktigt hillbara samhillet (Jon-
koping RTP, s. 21).

Attraktiva regioner

Argumentet attraktiva regioner har mélet att gora det egna linet till en
plats som manniskor vill bo i, besoka som turister eller etablera foretag
i. Okad attraktivitet vantas bidra till okad tillvaxt och kollektivtrafikens
roll i att skapa attraktiva regioner ér att erbjuda en god tillganglighet
till arbetsmarknadsregioner och “tillvixtmotorer”, men aven genom
att bidra till battre stadsmiljoer. Om kollektivtrafik ersatter biltrafik fri-
gors yta som kan skapa forutsittningar for aktivt resande och mer
gronska i staderna.

Genom att fler aker kollektivt blir det mindre fordonstrafik i
staden samt mindre utslapp och buller. Parkeringsplatser kan
frigoras pé attraktiva ytor som kan anvindas effektivare for
exempelvis gronytor, service och aktiviteter. I den attraktiva
staden samverkar gang och cykeltrafik med kollektivtrafiken
(Blekinges RTP, s. 44).

Attraktiviteten kopplas samman med olika geografier. Utover urbana
omraden finns geografier som har ett storre potential att attrahera tu-
rister och besokare. Skargarden har en sddan potential och béttrafiken
spelar en stor betydelse for att 6ka attraktiviteten i skargardsgeografin.
Aven cykelinfrastruktur kan oka tillgangligheten till geografier som
har mer naturskéna miljoer och tillgingligheten till angransande lan
bidrar till attraktivitet:

Att hela Kronoberg ir vil integrerat med sina grannar ar pa
ling sikt avgorande for Kronobergs forméga att vara en at-
traktiv region i stort, inte enbart som en attraktiv arbetsmark-
nad (Kronobergs RTP, s. 13).
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Ekonomisk tillvaxt

Genom att skapa tillganglighet till storre arbetsmarknadsregioner och
skapa mer attraktiva regioner argumenteras det for att den ekonomiska
tillvaxten i linen kan 6ka. Argumentet bygger pa att linen kommer att
kunna behalla fler arbetsfora individer, som annars riskerar att flytta,
och dirmed fortsatt bidrar till skattebasen samt utfér mycket av sin
konsumtion dir. Okad tillganglighet forvantas aven leda till att foretag
kan etablera sig i de egna lanen och besoksnaringen kan gynnas.

Det ir en viss typ av kollektivtrafik som ar gynnsam for ekonomisk till-
vaxt. Kollektivtrafiken behover vara snabb, ha fi hallplatser och vara
lokaliserad dir det bor méinga manniskor. Dirmed kommer man
kunna resa 6ver storre avstand och fa en rimlig arbetspendling. Darfor
vill lanen planera kollektivtrafiken i starka strak.

For att oka tillgingligheten till vara narliggande tillvixtmo-
torer i nartid behover vi genomfora trafikupplagg dar vi kor
med enskilda spjutspetstag utan byte i ligen dar resebehovet
ar som storst. Det handlar da om att i pendlingslage kora ett
tig som har en annan uppehallsbild an befintlig trafik och
dar fokus ar pa restiden (Blekinge RTP, s. 38).

Med en viaxande ekonomi vill man kunna uppratthélla ett utbud i geo-
grafier med farre resendrer. "Mdlet kan nds genom att oka kollektivtrafi-
kens attraktivitet i de starka striken for att dirigenom skapa ekonomiskt
utrymme for satsningar pd linjer med svagt resande” (Hallands RTP, 5.24).

Ekonomisk tillvaxt kopplas samman med hallbar utveckling. Genom
att planera for en mer attraktiv kollektivtrafik som gar i starka strak ska
ekonomin vixa samtidigt som det sker en hallbar omstéallning av per-
sontransporterna, eftersom kollektivtrafiken forvantas vinna mark-
nadsandelar mot bilen:

Hog turtathet och korta restider ger goda pendlingsmojlig-
heter och medverkar till att forstora arbetsmarknaden. Den
enskilda individen ges battre forutsattningar att soka arbete
inom ett storre geografiskt omrdde med en rimlig pendlings-
tid. Naringslivets mojligheter att rekrytera kompetent perso-
nal underlattas. Sammantaget medverkar detta till 6kad
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tillvaxt i samhillet. En bra utbyggd kollektivtrafik ar ett red-
skap for att bygga det langsiktigt héllbara samhallet (Jonko-
pings RTP, s. 21).

Darmed synkroniseras tillganglighet med storre arbetsmarknader, eko-
nomisk tillvaxt och hallbar omstallning. For att lyckas maste kollektiv-
trafiken konkurrera ut bilresandet.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bilen

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna vill att kollektivtrafiken ska
vara konkurrenskraftig och vinna marknadsandelar frin biltrafiken.
Malet syftar till att bidra till den héllbara omstillningen genom att fa
fler att valja kollektivtrafik framfor bilresande. Med héllbarhet menas
har bide miljomassig och ekonomisk hallbarhet. Den miljomassiga
hallbarheten gynnas av minskad biltrafik samtidigt som kollektivtrafi-
ken far ett storre resandeunderlag och intikter vilket bidrar till kollek-
tivtrafikens langsiktiga utveckling och blir dirmed ekonomiskt hallbar.

I programmen beskrivs att for att konkurrera mot bilen behéver kol-
lektivtrafiken vara ett battre firdmedelsval an bilen i avseende pa has-
tighet. Korta restider lyfts fram som en viktig faktor for 6kad konkur-
renskraft. Regionernas strategier syftar framst till att knyta samman de
sa kallade "tillvaxtmotorerna” det vill saga storre staider med en attrak-
tiv arbetsmarknad och darigenom gora kollektivtrafiken till ett starkare
val an bilen.

En av de viktigaste delarna i att skapa goda f6rutsattningar for
kollektivtrafiken i Halland ar att korta restiderna, oavsett vil-
ken kollektivtrafik det giller. Att korta restiderna for bade
buss och tagtrafik gor kollektivtrafiken mer attraktiv da
snabba kollektivtrafikresor kan konkurrera med bilen (Hal-
lands RTP, s. 18).

I Halland bor bussresor inte ta mer an 50 procent lingre tid an med bil.
Nar det galler tagtrafiken bor den vara 20 procent snabbare an en mot-
svarande bilresa. Region Jonkoping hanvisar till studier som visat pa
samband mellan okad tillvaxt och resor inom tidsintervallet 20-45 mi-
nuter.
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For att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig gentemot
bilen behover den raka och snabba firdvagar och en strack-
ning som nar stora grupper. Fler resendrer ger forutsittningar
for okad turtathet (Kalmars RTP, s. 19).

Kalmar lyfter fram flera faktorer som okar kollektivtrafikens konkur-
renskraft mot bilen. Det dr god tillginglighet for funktionsnedsatta
personer, dldre och barn, 6kad rorelsefrihet och mojligheten att kunna
leva sjalvstaindigt. Utover det behover tigtrafiken vara snabb for att
klara sina restidsmal vilket forsviras om tdgen behover stanna vid alla
hallplatser lang jarnvagen.

For busstrafiken i Blekinge pekar man ut prioritering, infrastruktur-
och mobility management-atgirder som frimsta verktygen for att
minska restiderna och forbattra framkomligheten. Tillgingligheten till
de narmsta “tillvixtmotorerna” forbattras genom att kora “enskilda
spjutspetstag” utan byte dar resebehoven ar som storst. Starka strak ska
erbjuda resenarerna en attraktiv kollektivtrafik:

Dir finns ett utbud med stor relevans for kunderna - de ska
kunna resa frin den plats de Onskar, till den plats de onskar
pa den tidpunkt de 6nskar — annars blir kollektivtrafiken inte
ett alternativ. Relevans dr den viktigaste faktorn for att 6ka
resandet i kollektivtrafiken och for att kollektivtrafiken ska
kunna konkurrera med bilens styrka nir det galler flexibilitet
och valfrihet (Blekinges RTP, s 34-35).

Genomgdende i programmen ir att kollektivtrafiken behover konkur-
rera mot biltrafiken frimst i avseende pa arbetspendlingsresor. Det ar
dessa resor mellan tillvixtmotorerna som anses vara viktiga att minska
restiden for.

Hallbar omstillning

Den hallbara omstallningen ér ett argument for att investera i kollek-
tivtrafik. I programmen framstalls 1 stort sett all kollektivtrafik som
hallbar. Regionerna har dven mal om att elektrifiera busstrafiken vilket
forbattrar hallbarhetsaspekten ytterligare. Kollektivtrafiken kontraste-
ras mot biltrafiken som har en mycket storre miljo- och klimatpaver-
kan och darmed blir kollektivtrafiken per automatik hallbar. Vilken
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miljo- och klimatpaverkan investeringar i fordon och infrastruktur har
problematiseras inte i programmen, till exempel livscykelutslipp. Det
framgar inte heller i programmen om den strategiska kollektivtrafik-
planeringen kan fa andra effekter som kan vara negativa ur ett miljo-
och klimatperspektiv som planeringens inverkan pa utvinning av na-
turresurser och materiell konsumtion.

Det ar tydligt att regionerna efterstravar synergieffekter mellan héllbar
omstillning, storre arbetsmarknadsregioner, urbanisering och ekono-
misk tillvaxt. Synergieffekten forvintas uppnés genom att planera kol-
lektivtrafiken i starka strak som knyter ihop stiderna pa ett sitt som
mojliggor resor 1 hog hastighet och med fa stopp langs vagen.

Social héllbarhet och landsbygdernas tillganglighet

De regionala trafikforsorjningsprogrammen behandlar social hallbar-
het pa olika satt. FN:s Agenda 2030 och de 17 globala héllbarhetsmilen
utgor utgangspunkten till det sociala hallbarhetsarbetet. Det dr inte all-
tid begreppet “social héllbarhet” anvands i RTP utan istallet diskuteras
jamlikhet.

Den sociala hallbarheten handlar om att skapa ett samhille
dar alla individer fér sina rattigheter respekterade. Oavsett be-
hov och forutsittningar ska alla ges lika mojlighet till en livs-
miljo6 dir de kan utvecklas. Jamstalldhet, jamlikhet, hilsa och
integration ar nagra viktiga faktorer i begreppet social hall-
barhet (Hallands RTP, s. 24).

For att uppna social héllbarhet eller jamlikhet menar man att trans-
portsystemet behover fungera for alla oavsett vilken grupper man till-
hor:

Kollektivtrafiken ska vara ett vl fungerade alternativ for Kro-
nobergs invdnare och besokare, oavsett kon, alder, funktion-
alitet, nationalitet etc. Kollektivtrafiken ska vara tillganglig
for olika behov och hiansyn maste tas till att olika grupper re-
ser pa olika satt (Kronobergs RTP, s. 26).

Dock verkar det vara svart att operationalisera social hallbarhet. I de
fall dar man har lyckats med att nairmare precisera begreppet har fokus
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hamnat pa trygghet och tillginglighetsanpassningar for personer med
funktionedsittningar.

Vi har skyldighet att ta hansyn till sdval jamstalldhet som jam-
likhet i planeringen och utférandet av kollektivtrafiken samt
i den utbildning som Blekingetrafiken arrangerar for vira
entreprenorer och medarbetare. Ett exempel ar att trygghet,
generellt sett, ar viktigare for kvinnor dn mén varfor ratt be-
lysning t.ex. kan vara avgorande for om man anvinder kol-
lektivtrafiken eller inte. Ett annat exempel ar att vi har ratt
niva av tillganglighetsanpassning for att personer med funkt-
ionsnedsattning ska kinna sig vilkomna (Blekinges RTP, s.
16).

Blekinge belyser dven att personer utan korkort har ett stort behov av
kollektivtrafik. Man pekar ut unga, aldre som inte kor bil langre, per-
soner med funktionsnedsittningar och personer som inte kor bil av
ekonomiska skal.

Region Halland har satt ett mal for social hillbarhet som ar att man ska
uppleva sig som trygg och siker i kollektivtrafiken. De grupper som
lyfts fram under social hillbarhet ar “dldre resande med rullator, personer
med funktionsnedsittning, barn och unga samt resande med barnvagn”
(Hallands RTP, s. 25). I Jonkopings RTP lyfts aven trygghet fram som
viktig for social hallbarhet:

Upplevd trygghet samt verklig sikerhet frin hot, vild eller
andra oroselement ar avgorande for att kunder ska valja kol-
lektivtrafiken. En trygg och siker resa genom att fordonen ar
tekniskt sikra och framfors pa ett professionellt sitt ar ett an-
nat sitt att Oka kollektivtrafikens attraktivitet. Att resan upp-
levs trygg ar en individuell upplevelse som staller krav pa re-
sans utformning i sin helhet (Jonkopings RTP, s. 13).

I linens RTP diskuterar man framst social héllbarhet i relation till in-
divider och grupper. Geografiska skillnader kan ocksd betraktas som
en social héllbarhetsfraga. Lanens RTP redogor for hur kollektivtrafik-
forsorjningen ser ut i stad och land.
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Strategin for kollektivtrafikplaneringen i de undersokta lanen kretsar
framst kring utveckling av urbana omraden och att investera i kollek-
tivtrafik dar resandeunderlaget ar stort, vilket vanligtvis ar i stader.

Vad giller landsbygderna ir kollektivtrafikplaneringen inte lika ut-
vecklad och tydligt beskriven. For att uppratthalla en viss tillginglighet
med kollektivtrafik arbetar regionerna med ett vad de kallar ”grund-
laggande utbud” av kollektivtrafik i geografier med ldgt resandeun-
derlag. Det grundlaggande utbudet kan betraktas som ett komplement
till den kollektivtrafik som gar i starka strak och forvantas starka social
hallbarhet. For att forbattra tillgingligheten pa landsbygder uppger
regionerna att de arbetar med anropsstyrd trafik och digitala 16sningar
for samakning. Man arbetar dven med att utforma storre hallplatser.
Till exempel Hallands grundliaggande utbud bestar av nartrafik och
samordning med skolskjuts:

Alla invanare i Halland har tillgang till ndgon form av kollek-
tivtrafik och som lagsta nivd erbjuds grundliggande resmoj-
ligheter genom nirtrafik. Samordning av samhallsfinansi-
erade trafikformer i landsbygden kan dartill utgora ett
komplement till den allmdnna kollektivtrafiken och skapa
fler resmojligheter i omriaden med begrinsat resandeun-
derlag. Skolskjutstrafiken har en potential att i hogre grad
samplaneras med linjetrafik och kan ocksé goras tillgangliga
for allmanheten under forutsattning att det sker pa skolresan-
dets villkor (Hallands RTP, s. 27).

Regionen i Kalmar arbetar med att utveckla ett "nat av viktiga bytes-
punkter” for att knyta landsbygderna till de starka striken:

I ett stort lan med en gles befolkning ar det inte mojligt att
erbjuda kollektivtrafik 6verallt pd landsbygden. Darfor arbe-
tar Kalmar lanstrafik for att utveckla ett nat av viktiga bytes-
punkter lings de storregionala striken. Dessa ska kunna fun-
gera som nav for sitt omland och dar ska man kunna parkera
sin cykel eller bil for att resa vidare med buss. Pa sa vis kan
fler personer pa landsbygden resa huvuddelen av sin resa kol-
lektivt samtidigt som tringseln pa vagar och behovet av par-
keringsytor minskar i storre tatorter.
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De utpekade viktiga bytespunkterna ska ges en hogre stan-
dard och bor prioriteras med avseende pa tillganglighetsan-
passning och utbyggnad av laddinfrastruktur for elfordon
(Kalmars RTP, s. 17).

Aven Kronoberg har ett liknande arbetssatt med vad de kallar "trans-
portnoder” som anvands for att 0ka kollektivtrafikens upptagningsom-
rade genom kombinerad mobilitet:

En transportnod innebér en hallplats med utokade mojlig-
heter till resande i form av ett bra utbud, bade vad giller av-
gingar och linjer, olika former av service, parkering och god
uppkoppling till ett ging- och cykelviagnat dar det ar mojligt.
En transportnod kan ligga inne i en titort, men ocksa ute i
mer glesa miljoer dir exempelvis flera strak mots (Krono-
bergs RTP, s. 33).

Blekinges och Jonkopings program hanvisar till en mer samlad befolk-
ningsstruktur vilket minskar behovet av sarskilda landsbygdsatgarder
utover anropsstyrd trafik och digitalisering. I Blekinges RTP star att "dd
resandeunderlaget dr litet dr det inte moyligt med ett turutbud som konkur-
rerar med bilen utan hdr dr ambitionen en nivd som ticker bebovet for att
komma till skola, arbete och service” (s. 21). Daremot investerar Blekinge
i skargdrdstrafik med syftet att locka besokare till skirgirden. Darmed
ar potentialen for ekonomisk tillvaxt en faktor for investeringsviljan i
kollektivtrafik i landsbygdsgeografier.

Medborgardialog — ett verktyg for social hallbarhet?

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna arbetar pa olika satt med
medborgardialog i framtagandet av sina respektive program. Under lis-
ningen av dokumenten noterade vi att medborgardialog inte associeras
med social hallbarhet i RTP, utan behandlas separat. Medborgardialo-
gerna behandlas kortfattat i programmen vilket gor det svért att be-
doma kvaliteten och det ar oklart vad RKM har tagit till sig av de ge-
nomforda dialogerna.

I Blekinges RTP stér att “trafikforsorjningsprogrammet ska grundas pd di-
alog och strategiska dokument for att spegla ett brett behov i regionen” (Ble-
kingens RTP, s. 7). I kontakten med medborgarna arbetar Blekinge
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med en samriddsmodell dir samrdden inte betraktas som informations-
moten utan “dialog ska reflekteras i det underlag som besluten bygger pa”.
I samraden ingar “oltka resendrsgrupper, Blekinges kommuner, grannlinen,
myndigheter och kollektivtrafikforetag” (Blekinges RTP, s. 33). Under
samradet inhamtas synpunkter och 6nskemal frin samradsdeltagarna
som fors in i regionens underlag.

Region Halland har arbetat med medborgardialog i framtagandet av
sitt regionala program genom att anvinda sig av en digital enkat som
riktade sig till medborgare och resenarer. Invanare kunde ga in pa reg-
ionens webbsida for att besvara enkaten som inneholl fragor om “res-
bebov, utmaningar och mojligheter kopplade till kollektivtrafiken” (Hal-
lands RTP, s. 11). Enkiten marknadsfordes via sociala medier och
skickades aven ut som fysiska vykort som gick att fylla i.

Jonkopings RKM har arbetat med samrad med foretradare for lanets
handikapporganisationer och allméinheten har haft mojlighet att delta
via regionens hemsida och pa 6ppna moéten. Jonkoping vill dven ut-
veckla dialog med resenirer pa sociala medier. De vill utveckla dialo-
gen med barn och ungdomar och genomfora dterkommande barnkon-
sekvensanalyser.

I Kalmars RTP star att “moten har hillits dven med allménbet, trafikfore-
tag och andra grupper” (Kalmars RTP, s. 31).

Region Kronoberg har i sin framtagandeprocess av RTP genomfort
social konsekvensanalys och héllbarhetssikring. Dialog genomfordes
tidigt i processen for att finga in forslag och synpunkter. Regionens
dialog riktade sig till “ndringsliv, kultur, studenter och intresseorganisat-
1oner for daldre samt personer med funktionsvariationer” (Kronobergs RTP,
s. 8).

Avslutande diskussion

I det hir kapitlet har vi undersoke hur de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna i Sydsverige arbetar med regionforstoring och pa vilka
grunder. Regionforstoring framstar i RTP:erna som atgarder som
framst syftar till att 6ka tillgingligheten till storre arbetsmarknadsreg-
ioner och oka kollektivtrafikens marknadsandel genom att erbjuda
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snabba transporter mellan vad som beskrivs som linens "tillvaxtmoto-

bl

rer-.

Réttvis regionforstoring?

Den logik som foljer ett fokus pé regionforstoring gor att kollektivtra-
fikplaneringen allt mer koncentreras till urbana omraden med hogre
befolkningstithet vilket kan skapa ett bittre resandeunderlag till kol-
lektivtrafiken. Den urbana befolkningen torde dven i storre utstrack-
ning passa for den hér typen av linsoverskridande resande som oftare
utfors av personer med hogre inkomst och hogre utbildning. I prakti-
ken kan det innebara att en allt storre andel av RKM:ernas budgetar
investeras 1 kollektivtrafik som kan nyttjas av mer resursstarka grupper
i hogre utstrackning. Detta vacker fragor om rattvis fordelning av nyt-
tor och kostnader i kollektivtrafikplaneringen. Samtidigt verkar denna
problematik inte belysas i RTP eftersom det finns en tanke om att reg-
ionforstoring ska bidra till hogre skatteintakter i de egna lanen vilket i
sin tur skulle kunna spenderas pa kollektivtrafik pa landsbygder och
mindre l6nsamma turer.

Ett genomgdende tema i RTP:erna ar att det ér ett starke fokus pa ar-
betspendling, de sa kallade produktiva resorna. Fritidsresor, eller om-
sorgsresor, fir inte samma uppmarksamhet. Det som skulle kunna kal-
las de sociala aspekterna av resande, eller olika gruppers behov av
resande ar franvarande. Det saknas reflektioner om att det finns olika
grupper och att de har olika behov. Liksom Grip (2022) lyfter fram i
sin analys av regionforstoring saknas det i programmen beskrivningar
eller forklaringar av manniskors olika forutsattningar och strukturella
skillnader. Man och kvinnors olika position pd arbetsmarknaden, eller
inflytande och ansvar 6ver hem- och omsorgsarbete nimns sallan. Sam-
tidigt ar dessa teman enligt Grip centrala for regional utveckling (de-
mografisk utveckling, valfardens forutsattningar m.m.) nagot som ab-
solut har kopplingar till jamstalldhet.

Kan kollektivtrafikresor till arbete konkurrera ut bilresandet?

Kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bil i avseende pé hastighet an-
ses vara avgorande for att allmanheten ska foredra kollektivtrafiken
over bilen vilket 1 sin tur blir ett argument for att investera i region-
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forstorande kollektivtrafik som gir i starka strak med farre stopp och
som nar hogre hastigheter.

Samtidigt finns det en risk att kollektivtrafiken forlorar tillganglighet
till manga malpunkter nar kollektivtrafiken koncenteraras till urbana
knutpunkter dé lainens RKM har ett stort fokus pa jobbpendling. Enligt
Trafikanalys statistik 6ver antal huvudresor per ér efter huvudsakligt
arende for hela landet (2024) var 58 procent arbets-, tjanste- och skolre-
sor, 14 procent service och inkop, 23 procent fritid samt 5 procent som
var antingen annat arende eller uppgift saknades. Statistiken visar att
42 procent av resorna har ett annat huvudsyfte an arbete och skola. Tra-
fikanalys statistik visar aven att kollektivtrafiken ér relativt konkurrens-
kraftig mot bilen nir det kommer till arbetsresor och skolresor. Dar
stdr bilen for 44 procent av resorna medan kollektivtrafiken star for 25
procent av resorna. Tittar man istallet pa fritidsresorna framstar kollek-
tivtrafik som relativt svag mot bilen. Har star kollektivtrafiken endast
for 11 procent av resorna medan bilen anvands i 65 procent av resorna.

Den fraga som vicks av statistiken frin Trafikanalys dr om inte
RKM:erna riskerar att stirka bilberoendet for andra méalpunkter nar
kollektivtrafikplaneringen har ett si starkt fokus pé jobbresor?

Landsbygdernas plats i en férstorad region

Utifran lasningen av linens RTP framstdr landsbygderna som allt mer
marginaliserade och perifera. Investeringar gors i urbana omraden och
stader medan landsbygdsborna har ett grundliggande utbud som
skapar tillginglighet med kollektivtrafik. Det gors vissa satsningar.
Framfor allt pd anropsstyrd trafik, men erfarenheten ér att det tyvarr
ofta ar svart att fi ekonomisk baring i saidana tjanster (Eriksson, 2025;
Currie och Fournier, 2022).

Ett intressant exempel pa utveckling av landsbygder kommer frin reg-
ionerna Kalmar och Kronoberg. I Kalmar arbetar man med ”ett nat av
viktiga bytespunkter” lings stomlinjer som RKM identifierar som vik-
tiga. Tanken med dessa bytespunkter ar att utvidga kollektivtrafikens
upptagningsomrade sa att landsbygdsbor kan nyttja kollektivtrafik ge-
nom kombinerad mobilitet. Region Kronoberg arbetar med ett lik-
nande koncept som de kallar ”transportnoder”. Tillgingligheten pd
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landsbygder kan forbittras av att den fysiska planeringen koordineras
med transportplanering. Fortitning i glesa miljoer kan vara ett satt att
skapa mojlighet for kollektivtrafikforsorjning.

Mobilitetsresurser koncentreras i allt hogre utstrackning till urbana
omraden medan landsbygderna slantrar efter. Frigan ar om ”grundlag-
gande utbud” bidrar till att kompensera for detta och ar det ett kon-
struktivt satt att tillgodose for regionforstoringens negativa konsekven-
ser?

Okad processrattvisa med medborgardialoger

Med processrattvisa syftar man pa hur planeringsprocesser kan bidra
till 6kad rattvisa eller orattvisa beroende pa hur olika samhallsgrupper
inkluderas eller exkluderas i till exempel analyser, underlag eller ut-
formning av projekt. Framtagandet av de regionala trafikforsorjnings-
programmen ar en sddan process som har betydelse for social rattvisa i
transportsystemet eftersom programmens strategiska inriktning har
betydelse for vilken mobilitet och tillganglighet medborgarna har till-
gang till.

I lanens RTP kan vi se att samtliga RKM arbetar med medborgardialog
pa olika satt. Vi har inte granskat medborgardialogerna narmare an vad
som framkommer i RTP. Dock indikerar lasningen av RTP att det finns
olika ambitionsnivder hos regionerna. Den regionala kollektivtrafik-
myndighet som verkar ligga i framkant i detta avseende dr Region Kro-
noberg som har anvint sig av social konsekvensanalys och héllbarhets-
sakring samt utfort andra former av dialoger riktade mot medborgare
och andra aktorer.

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet ar det centrala dokumen-
tet for den strategiska kollektivtrafikens inriktning. Som sidant fyller
dokumentet en demokratisk funktion fér medborgare, civilsamhille
och andra aktorer déa de kan soka sig till dokumentet for att bli infor-
merade och forstd hur de kan péverka planeringen. Forutom process-
rattvisa bor man dven forstd dokumentet ur perspektivet epistemisk
rattvisa, det vill saga vilket erkinnande olika samhallsgrupper far av
beslutsfattare och om deras erfarenheter kan forstas av beslutfattare. I
detta avseende kan RTP utvecklas for att béttre bidra till epistemisk
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rattvisa genom att tydliggora vilken feedback man har fatt fran allmén-
heten och hur deras synpunkter tas vidare. Medborgardialoger och
andra metoder som syftar till att inkludera medborgarna i planeringen
kan ocksa bittre anvindas for att undersoka hur programmens strate-
giska inriktning paverkar olika grupper.

Slutsats

I det har kapitlet har vi undersokt hur de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna i Sydsverige ser pa regionforstoring, vilka motiv till region-
forstoring som anges 1 RTP och hur regionforstoringen kan paverka
social hallbarhet.

Resultatet visar att regionerna upplever att demografiska foraindringar
i form av urbanisering och avfolkning pé landsbygderna och storre ar-
betsmarknadsregioner kring stader skapar ett behov av en regionférsto-
rad kollektivtrafik som snabbt kan transportera resenarer till arbetet.
Den typ av kollektivtrafik anses 6ka de egna lianens attraktivitet och
darmed gynna inflyttning, foretagande och turism vilket ska bidra till
lanens ekonomiska tillvaxt. Att planera kollektivtrafiken i starka strik
anses dven vara viktigt ur ett hallbarhetsperspektiv eftersom den snabba
kollektivtrafiken anses kunna konkurrera mot bilen vilket ocksa skulle
oka kollektivtrafikens resandeunderlag och dirmed intakterna. Pé si
satt ser man att regionforstoring har synergieffekter som ska kunna
gynna ekonomi, befolkningstillvixt och hallbarhet. Vi identifierar ris-
ker med denna strategi. Dels planerar man kollektivtrafik som kan i
forsta hand nyttjas av en redan resursstark grupp — den urbana medel-
klassen. Andra gruppers tillginglighet kan bli nedprioriterade. Det
finns aven en risk med ett alltfr ensidigt fokus pa jobbpendling ef-
tersom tillgdngligheten till andra malpunkter med kollektivtrafik kan
bli lidande. Vilket i sin tur kan bidra till att bilagarskapet upplevs som
nodvandigt.

Vi har aven undersokt hur social hallbarhet kommer in i programmen.
Vart intryck ar att regionerna vill arbeta mer med social hallbarhet men
de hittills inte lyckats operationalisera begreppet i RTP. Ambitionen ar
att alla grupper ska ha jamlika mojligheter att nyttja transportsystemet,
men nar man forsoker konkretisera begreppet landar man framst i
trygghet och tillginglighetsanpassningar for personer med funktions-
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nedsattningar. Samtidigt gor regionerna mycket som ar relevant for ett
socialt héllbarhetsperspektiv som tydligare borde kopplas till begrep-
peti RTP. Kalmar och Kronobergs utvecklingsarbete med transportno-
der ar ett bra exempel pé insatser som kan frimja social hallbarhet.
Medborgardialoger behdver ocksa forstas ur perspektivet social héllbar-
het. RKM kan utveckla sitt arbete med att forsta de sociala effekterna
av kollektivtrafikinvesteringar. Har framstdr i analysen av RTP som att
Region Kronoberg har kommit langst.

Regionforstoring i sig inte ndgot bra eller diligt, utan kan leda till moj-
ligheter for individen att ha ett utvecklande yrkesliv samtidigt som det
rurala kan fortsitta vara en plats att bo och forverkliga drommar pa.
Grip (2022) menar att om regionforstoring ska losa de utmaningar som
exempelvis RTP lyfter fram, méste utmaningarna analyseras i relation
till strukturella férutsattningar pd arbetsmarknaden och i hem- och fa-
miljelivet dar lig- och hoginkomsttagare har olika mojligheter att fa ett
battre liv med hjalp av pendling. Sadana analyseras saknas i de stude-
rade dokumenten, hir dr bara de potentiella mojligheterna med reg-
ionforstoring listade. Utifran ett rattviseperspektiv speglar de studerade
dokumenten vidare sa kallad epistemisk orattvisa, dir de grupper som
forvantas anvanda kollektivtrafik och paverkas av satsningar i linje med
regionforstoringens loften, inte tillfrigats som kunskapskallor.

Social hallbarhet handlar om att inga grupper ska limnas efter eller
tryckas tillbaka i den héllbara omstallningen. Regionférstoring av kol-
lektivtrafiken ar ett sidant exempel pd hallbarhetsarbete som kan fa ne-
gativa sociala effekter for redan svaga grupper. Darfor behover RTP f6r-
stds utifran fordelningsrittvisa, processrittvisa och epistemisk rattvisa.
Resultatet visar att fordelningsrittvisa inte problematiseras i RTP. Utan
regionforstoring forvantas gynna alla, aven de som inte pendlar ling-
viga eller 6ver de administrativa regiongranserna. Processrattvisa kan
utvecklas genom att battre inkludera olika grupper i framtagandet av
RTP och utformandet av investeringar och projekt. Har ar medborgar-
dialog, social konsekvensbedomning och andra narliggande metoder
viktiga verktyg. Epistemisk rattvisa kan starkas genom att tydligare re-
dogora for hur medborganas synpunkter och 6nskemal samt hur soci-
ala effekter tas omhand.

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 139



Referenser

Anderson, E. (2012). Epistemic Justice as a Virtue of Social Institu-
tions, Social Epistemology,26(2):163-173.

Currie, G., & Fournier, N. (2020). Why most DRT/Micro-transits
fail-what the survivors tell us about progress. Research in Transpor-
tation Economics, 83 100895.

Dorantes, L,M., & Murauskaite-Bull, I. (2023). Revisiting transport
poverty in Europe through a systematic review, Transportation Re-
search Procedia, 72:3861-3868,

Eriksson, E. L. (2025). Mapping of demand responsive transport
(DRT) services in Europe. K2 working paper:, (2025: 9).

FN. (2023). Committee for Development Policy, Report on the twenty-
fifth session, See Official Records of the Economic and Social Coun
cil, 2023, Supplement No. 13 (E/2023/33).

Friberg, T. (2008). Kvinnors rorelsemonster i den forinderliga staden.
I Brusman, M., Friberg, T., & Summerton, ]. (red.) Resande, plane-
ring, makt. Arkiv forlag. Lund, s. 57-79

Grip, L. (2022). Problematiseringar av regional utvecklingsdiskurs uti-
frin ett genusperspektiv. I Grundel, L. (red.) Regioner och regional
utveckling i en fordnderlig tid, Svenska sillskapet for Antropologi
och Geografi. Ymer.

Grundel, I., & Neudorfer, C. (2022). Regioner och regional utveckl-
ing—en inledning. I Grundel, I. (red.) Regioner och regional utveckl-
ing i en fordnderlig tid, Svenska sillskapet for Antropologi och Geo-
grafi. Ymer.

Henriksson, M., & Lindkvist, C. (2020). Kollektiva resor: utmaningar
for socialt hallbar tillganglighet. Arkiv forlag. Lund.

Hrelja, R., Levin, L., & Camporeale, R. (2024). Handling social con-
siderations and the needs of different groups in public transport
planning: a review of definitions, methods, and knowledge
gaps. European Transport Research Review, 16(1), 42.

140 Ida Andersson (red.)



Joelsson, T., Henriksson, M., & Balkmar, D. (2023). Rattvist resande?:
Villkor, utmaningar och visioner for sambdllsplaneringen. Linnefors
forlag.

Klimatpolitiska radet. (2025). Social acceptans for klimatpolitik — vad si-
ger forskningen? Underlagsrapport fran Klimatpolitiska ridet som
sammanstaller resultat frin forskningen om social acceptans och
klimatpolitik.

Knutsson, E. (2005). Regionforstoring—en litteraturstudie. TRUM Arbets-
rapport, Umea Universitet (April).

SES 2010:1065. Lag om kollektivtrafik.

Region Blekinge. Trafikforsorningsprogram 2020 — 2023. Dokument-
nummer 2019/00861-020.

Region Halland. Trafikforsorjningsprogram 2021 — 2025.

Region Jonkopings lan. Regionalt trafikforsoryningsprogram 2021 — 2035
for Jonkopings lan.

Region Kalmar. Trafikforsoriningsprogram for Kalmar lin 2021 — 2029.

Region Kronoberg. Trafikforsorjningsprogram Kronobergs lin 2021 -
2030 med utblick.

Sandow, E. (2014). Til work do us part: The social fallacy of long-dis-
tance commuting. Urban studies, 51(3), 526-543.

Scholten, C., & Jonsson, S. (2010). Pdbjuden valfribet?: om lingpendla-
res och arbetsgivares forhdllningssdtt till regionforstoringens effekter. In-
stitutionen for samhallsvetenskaper, Linnéuniversitetet.

Smeds, E., Verlinghieri, E., Kocsis, J., Connolly, J. J. T., Polgir, A.,
Manaugh, K., & Wargent, M. (2023). ’Seeing Like a Citizen’: Re-
thinking City Street Transformations through the Lens of Epis-
temic Justice: Edited by Emilia Smeds & Ersilia Verlinghieri. Plan-
ning Theory & Practice, 24(5), 697-729.

Serensen, C. H., Henriksson, M., & Portinson Hylander, J. (2025).
Enhancing policy legitimacy for less and slower mobility: the po-
tential of catalytic policy instruments. Urban, Planning and Trans-
port Research, 13(1), 2577904.

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 141



Tillvaxtverket (2015). Funktionella analysregioner. Revidering 2015.
PM 2015:222

Trafikanalys. (2024). Resvanor i Sverige 2024.

Vitrano, C., & Lindkvist, C. (2022). Justice in regional transport plan-
ning through the lens of Iris Marion Young. Planning Practice &
Research, 37(5), 564-580.

142 Ida Andersson (red.)



Kapitel 7. Mobilitet bortom staden — utmaningar och
madjligheter for landshygdens kollektivtrafik

Christopher Olsson & Ida Andersson

Sammanfattning

I det hir kapitlet diskuteras hur kollektivtrafiken pa landsbygden i Sve-
rige star infor en komplex utmaning; att kombinera transporteffektivi-
tet och marknadsorienterade perspektiv med fragor kopplade till trans-
portrittvisa, geografisk tillginglighet och lokal utveckling. Som
patalats i tidigare kapitel var en av malsattningarna med den nya kol-
lektivtrafiklagen att skapa en tydligare struktur for kollektivtrafikens
planering och ansvar (se kapitel 2), men samtidigt har omskalningen
av kollektivtrafikplaneringen skapat sprickor i planeringssystemet mel-
lan kollektivtrafik och mobilitetsplanering i vidare bemarkelse. Dessa
sprickor blir som mest patagliga i landsbygdskommuner, dar kommu-
nala ansvar kopplade till lokal utveckling och valfard stundtals hamnar
i direkt kollisionskurs med RKM:s stravan efter transporteffektivitet
och styrning mot starka strak. Men i kapitlet visar vi aven hur dessa
utmaningar ocksd skapar mojligheter att prova nya innovativa 10s-
ningar for stirkt mobiliteten i glesa omraden samt hur bil och kollek-
tivtrafik integreras for att hitta nya losningar for landsbygden. En over-
gripande slutsats ar att framtidens landsbygdstrafik behover ses som en
del av valfirden snarare dn enbart en transporttjanst, och att langsiktig
samverkan mellan kommuner, regioner och stat ar avgorande for att
hela landet ska kunna leva.
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Inledning

Forskning om kollektivtrafik i Sverige brukar sillan handla om lands-
bygden eller om glesa geografier. Av 54 vetenskapliga artiklar om kol-
lektivtrafik i Sverige publicerade mellan 2014-2024 handlar 42 om
storstadsregionerna (se tabell 1). En forklaring till att forskningen i hu-
vudsak haft storstadsfokus ar att det ar har som trafikvolymerna ar som
storst (se kapitel 4, Trafikanalys, 2019), vilket gar att koppla till domi-
nerande planeringsideal som ”starka strdk” (Portinson Hylander 2021)
och att tillgangen till kollektivtrafik ojamnt fordelad i resten av landet
(Macuchova och Brandt 2024). En annan forklaring handlar om finan-
siering och organisering av forskning om kollektivtrafik i Sverige. Ett
exempel pa detta ir den forskning som finansierats genom det nation-
ella kunskapscentret for kollektiv mobilitet K2 som fram till 2024 hade
storstadsregionernas kollektivtrafikutmaningar som huvudsakligt fo-
kus (K2 Centrum, 2024).

I det projekt som utgér underlag f6r denna antologi har haft som am-
bition att studera “resten av Sverige” utanfor storstadsregionerna (se
kapitel 1). Det innebar inte att landsbygdsfriagor i kollektivtrafiken va-
rit projektets inriktning. ”"Resten av Sverige” omfattar utover lands-
bygdstrafik dven titortstrafik i sma och medelstora stader, mellanreg-
ional trafik, samt olika samverkansstrukturer, planeringsideal och
processer som sammantaget paverkar kollektivtrafikens forutsatt-
ningar (se bl.a. kapitel 3, 4 och 6). Det har kapitlet utgor darfor en sam-
manstallning av olika delresultat frdn vart arbete dar kollektivtrafikens
forutsattningar och inverkan pé landsbygden framkommit under pro-
jektets ging.

En grundliggande utmaning for all kollektivtrafik pa landsbygden éar
att den sallan stdr pa egna ben planeringsmassigt, utan ofta uppstar som
en bieffekt av regionaltrafik och mellanregional trafik (Andersson,
2023; Gottfridsson, 2010; Hansson et al, 2018). Detta speglas inte minst
i vara intervjuer med saval RKM:er som kommuner, dir landsbygdstra-
fiken beskrivs bade som en prioritet och en utmaning. Fér kommu-
nerna vavs frigan om kollektivtrafik pa landsbygden samman med fré-
gor att utveckla attraktiva boendemiljoer, besoksnaring och rattvisa
mellan stad och land. Bland RKM:erna blir fragan om landsbygdstrafi-
ken en balansakt mellan & ena sidan perspektiv om att “hela Sverige ska
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leva” och samhillsbehov kopplade till vilfird, och andra sidan fragor
om transporteffektivitet med hénsyn till ekonomi och miljé. Lands-
bygdstrafiken beskrivs av bide kommuner och RKM:er som en viktig
symbolfriga for inkludering och social rattvisa, men att den ofta landar
i praktiska frigor om halvtomma bussar, kostnadstickning och speci-
fika linjedragningar.

Geografiskt omrade Antal artiklar

Stockholm/Region Stockholm 42
Goteborg/Vastra Goétaland
Malmo/Skane

Andra stader/regioner 7
Hela Sverige 5
Totalt 54

Tabell 1. Antal publicerade empiriskt baserade forskningsartiklar om kollektiv-
trafik i Sverige under perioden 2014—-2024 tillgangliga via Clarivate Web of Sci-
ence inom dmneskategorierna geografi, fysisk planering och urbana studier
med sdkorden "public transport” och ”Sweden” i november 2025.

[ vart arbete har vi intervjuat 52 kommunala planerare om kollektivtra-
fikens utveckling i deras kommun’. Drygt fyra av tio (46 %) uppger att
kollektivtrafikutbudet pa landsbygden har forbattrats eller i stort sett
varit oforandrat under de senaste fem aren. Négot farre, 38 %, menar
att utbudet har forsamrats, medan en mindre andel (16 %) inte vet om
nagra forandringar har skett. Sammantaget beskriver planerarna att
landsbygdstrafiken genomgatt en kvalitativ forskjutning, bade i form
av okningar och minskningar av utbudet, men pa olika platser inom
den egna kommunen. Pi vissa orter och lings vissa strdk har trafiken
starkts, ofta kopplat till satsningar pa starka regionala forbindelser och
tvarregionala linjer. I andra delar av kommunen har diremot utbudet

3 Utover de 49 intervjuer som beskrivs i kapitel 1, omfattar detta kapitel dven tva
intervjuer fran ett pilotprojekt genomfdrt under 2020 samt en komplette-
rande intervju under hésten 2025 med anledning av det specifika exemplet
med buss 404 (se nedan).
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minskat. Minskningarna handlar dels om glesare tidtabeller, dels om
att hela linjer lagts ned. Planerarna namner aven forandrade linjedrag-
ningar samt borttagna héllplatser for att skapa rakare och snabbare
strackningar, atgarder som i praktiken kan upplevas bade som ett mins-
kat och okat trafikutbud for boende i de berorda delarna av kommu-
nen.

I intervjuer med foretradare for 18 RKM:er (se kapitel 1), framhalls att
landsbygdstrafiken ir en nodvindig del av det regionala uppdraget
som alagts RKM. Samtidigt framhélls att landsbygdstrafiken alltid
kommer vara komplex, kostsam och svar att optimera. Tvartom ar det
tydligt att man uppfattar det som att navigera i en permanent spanning
mellan ambitioner, resurser och geografiska villkor. Har beskrivs ocksé
geografiska skillnader betraffande vilka faktorer som skapar dessa span-
ningar och utmaningar. I norra Sverige betonas de linga avstanden och
den laga befolkningstitheten som en av de storsta utmaningarna. I
sodra och mellersta Sverige beskrivs problemen annorlunda men be-
slaktade: tatorter och pendlingsstrak vaxer, medan mindre orter har
svag efterfragan och svart att bira linjelagd trafik.

Det dr med bakgrund i denna spanning mellan perspektiv pa valfard,
rimliga servicenivaer och ekonomiska ramar som det har kapitlet tar
sin utgangspunkt. Kapitlet diskuterar vad landsbygdstrafikens kom-
plexitet innebir utifran perspektiv frin kommuner och RKM som pla-
neringsaktorer. Kapitlet syftar till att adressera den kunskapslucka som
finns i forskningen betriffande kollektivtrafik pa landsbygden, samti-
digt som vi vill erbjuda vagledning och inspiration till de praktiker som
pa olika sitt arbetar med dessa fragor till vardags. Kapitlet ar indelat i
tre huvudsakliga delar; den forsta handlar planeringsberoenden som
finns mellan landsbygdstrafiken och andra offentliga ansvar, den andra
om strukturella utmaningar for kollektivtrafik pa landsbygden och den
tredje om innovativa l6sningar och nytinkande som finns for att starka
mobiliteten i glesa omraden. Kapitlet avslutas med en avslutande re-
flektion och rekommendationer for policy och planering.
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Planeringsheroenden mellan landshygdstrafiken och andra
samhillsuppdrag

Nir planeringen for allman och sirskild kollektivtrafik separerades i
samband med den nya kollektivtrafiklagen uppstod det en ny
slags "fragmentering” i planeringssystemet mellan olika offentliga an-
svar och logiker (Eriksson & Andersson, kommande). For manga av de
tjanstepersoner som vi intervjuat i detta projekt handlar landsbygdstra-
fiken i forsta hand skolresor (grundskola) och elevresor (gymnasieskola)
och pi s sitt kan barn sdgas utgora basen i passagerarunderlaget for
landsbygdstrafiken. Det innebar att landsbygdstrafiken pa manga plat-
ser kan forstds som skoltrafiken plus lite till. Skolresor ar en lagstadgad
skyldighet for kommunerna att tillhandahalla till alla barn i grundsko-
lan, oavsett bostadsort (se kapitel 2 och 3), medan “ansvaret for skolskjuts
galler inte gymnasieelever” (kommunintervju 48). I vart material finns
det bade kommuner som sjalva skoter planeringen av skolresor, medan
andra har upphandlat denna tjanst via RKM i1 samband med omskal-
ningen av den allméinna kollektivtrafiken, dir planeringen sker region-
alt men kommunerna star for finansieringen. Vad giller elevresor ar
detta ett frivilligt ansvar inom kommunen, vilket gor att gymnasieung-
domar som ir i behov av kollektivtrafikresor vanligtvis reser till skolan
med ordinarie linjetrafik. For elever som laser anpassad gymnasieskola
giller andra regler.

En av de fragmenteringar som uppstatt i planeringssystemet handlar
om skillnaden mellan skolresor och elevresor. For trots att varken kom-
mun eller RKM har ansvar eller mandat att tillhandahélla och planera
kollektivtrafik utifrin gymnasieelevers behov, ar detta en angelagen
fraga. Manga kommuner erbjuder gratis gymnasieresor for ungdomar
i form av sarskilda gymnasiebiljetter som ungdomarna kan anvinda i
den allminna kollektivtrafiken. I vissa fall ar gymnasiebiljetterna kopp-
lat till avstaindet mellan bostaden och hemmet. En av de intervjuade
kommunala planerarna beskrev att om man bor “lingre bort dn 6 kmn
kan man fd busskort om man dr gymnasieelev med den allmdnna kollektiv-
trafiken” (kommunintervju 42), medan andra kommuner erbjuder gra-
tis elevresor till alla oavsett avstaind. Men i de fall dar linjer med den
allmanna kollektivtrafiken inte langre anses kostnadsmassigt motive-
rade trots gymnasiebiljetter, kan gymnasieelever pa landsbygden
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drabbas negativt. Ett sidant exempel som uppmarksammats i vért pro-
jekt handlar om en busslinje — linje 404 mellan Hallefors och Karlskoga
- som efter indragning innebar att gymnasieungdomar i Hallefors
kommun inte langre kan dka kollektivt till gymnasieutbildningar i
Karlskoga. Istallet blir gymnasieelever som vill lasa andra utbildningar
an de som erbjuds i Hallefors hanvisade till skolor i Orebro, vilket in-
nebir en forlaingning av restiden med minst 30 minuter enkel resa, be-
roende pd avstindet mellan gymnasieskolan och Orebro resecentrum
(se Olsson & Andersson, kommande). For kommunen blir balansen
mellan gymnasieelevernas fria skolval och att vara en attraktiv boende-
ort en svar not att knacka i dialogen med RKM:

Kollektivtrafiken paverkar var folk kan bo, jobba och ga i
skola. Det ar ett styrmedel. Och det dr klart, hade vi haft
hundra elever i Karlskoga, da hade intresset f6r busslinjen va-
rit helt annorlunda (kommunintervju 50).

I exemplet fran Hillefors och Karlskoga skapar nedlaggningen av buss-
linjen i sin tur konsekvenser for den fortsatta gymnasiesamverkan mel-
lan kommunerna. Nar mojligheten att pendla forsimras minskar anta-
let elever som kan vilja gymnasieskolan i Karlskoga, vilket i sin tur kan
paverka skolans elevunderlag och framtida kapacitet. Som en f6ljd av
detta har Hallefors nu aterupptagit tidigare gymnasiesamverkan med
Filipstad, som ligger granne med Hallefors pa andra sidan lansgriansen
i Varmland. Skilet dr att RKM i Virmland uppratthéller en bussforbin-
delse mellan Hallefors och Filipstad, vilket skapar battre reseforutsatt-
ningar for eleverna jamfort med ifall de skulle bussas till Orebro (Ols-
son & Andersson, kommande). Ett liknande exempel, men med en
annan losning, finns lings linsgrinsen mellan Ostergotland och Jon-
kopings lan. Dar har kommunerna Odeshog och Trands ett etablerat
gymnasiesamarbete som innebar att ungdomar frin Odeshog kan stu-
dera pd gymnasiet i Trands. Eftersom varken Ostergotlands eller Jonko-
pings RKM erbjuder ordinarie linjetrafik mellan orterna, har kommu-
nerna valt att losa situationen genom ett gemensamt tillkop: de
finansierar tillsammans en sarskild pendlarbuss dir gymnasieeleverna
kan dka med (Odeshog kommun, 2024).
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Allians mellan bil och kollektivtrafik pa landshygden

I vart projekt har vi undersokt relationen mellan kollektivtrafik och
bildkning. Pa landsbygden utgor tillgangen privata bilar en central
och ofta avgorande fraga nar hela resan ska fungera i praktiken. Vira
intervjuer visar tydligt att bilen inte bara ar ett konkurrerande fard-
medel, utan aven ett nédvindigt komplement till kollektivtrafiken i
glesa miljoer (se kapitel 3 och jamfor med 8). I manga fall blir bilen
en forutsattning for att overhuvudtaget kunna nyttja kollektivtrafiken
pa landsbygden. Som en av de intervjuade planerarna pi RKM ut-
trycker det:

For landsbygd si pratar man mycket om noder [och att det
ar] viktigt med pendlarparkeringar och mojlighet att kunna
ansluta med bade ging, bil och cykel till kollektivtrafiken
(region 2).

Detta illustrerar hur kollektivtrafikens struktur, med starka strik som
binder samman storre orter, forutsitter att resendren tar sig till hall-
platser och stationer pa egen hand, vilket pa landsbygden i praktiken
nastan alltid innebar bil.

En pragmatisk syn pa bilen genomsyrar flera av intervjuerna. I en RKM
formulerar en tjansteperson det tydligt: "Det dr battre att ndgon kor en
kort stracka och tar kollektivtrafik dn att de kor bela vigen” (region 9). Pa
motsvarande satt menar en RKM-representant fran ett angransande lin
att: "Det dr utopi att ha ett bilfritt [ldn]” (region 10). Detta visar hur kol-
lektivtrafikmyndigheterna inte ser bilen som ett misslyckande, utan
snarare som ett verktyg for att understddja ett mer hallbart resande,
forutsatt att bilresan inte blir ling. Genom att anvanda bilen ”i borjan”
av resan hoppas man kunna styra resenirer mot kollektivtrafikens mer
klimatsmarta karnstrackor och pa sa sitt minska resans totala klimat-
paverkan.

Samtidigt ar det viktigt att betona en potentiell baksida av denna
pragmatism. Genom att gora bilen till den huvudsakliga mobilitetsfor-
men att resa till kollektivtrafiken med riskerar planeringen att exklu-
dera barn och unga, som tidigare konstaterats utgdr majoriteten av
landsbygdens kollektivtrafikresenarer. Att fokusera alltfor mycket pa
bil som en mojliggorare for kollektivtrafik ar sarskilt problematiskt i
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landsbygder dir alternativ for gang och cykel ofta saknas eller ar brist-
falliga. Relationen mellan bil och kollektivtrafik pd landsbygden blir
inte bara praktisk utan dven politisk och institutionell. For att bilen ska
kunna fungera som matartrafik méste det finnas sakra och tillgiangliga
pendlingsparkeringar, tydlig vagvisning, bra belysning och fungerande
stationer, vilket ar faktorer i den byggda miljon som kollektivtrafik-
myndigheterna ofta inte har radighet over (se Eriksson & Andersson,
kommande). Istillet ligger ansvaret for dessa byggstenar i landsbygds-
trafikens forverkligande i huvudsak hos kommunerna och Trafikverket.
Detta skapar ett glapp mellan ambition och kapacitet vilket i vissa fall
leder till att kollektivtrafikens behov och rumsliga potential nedpriori-
teras i fysisk planering pa landsbygden, vilket i sin tur gor bilberoendet
annu mer cementerat.

I slutinden tecknas en nyanserad bild av relationen mellan bil och kol-
lektivtrafik i landsbygdskontext i vart material. Bilen ar ett hinder for
hallbarhet, sarskilt nar barn och unga ska resa, men ocksa ett verktyg
for att mojliggora kollektivt resande. Den ar orsak till ojamlikhet men
ocksa en brobyggare mellan utspridda platser. Och framfor allt ar den
en paminnelse om att landsbygdstrafiken aldrig kan reduceras till att
bara handla om kollektivtrafik. Det ar ett tvarsektoriellt projekt dar
samspelet mellan trafikslag, myndigheter och mobilitetsvillkor beho-
ver bade koordineras och omférhandlas for att landsbygdernas speci-
fika mobilitetsutmaningar ska kunna motas pa ett hallbart satt.

Innovativa losningar och nytankande for kollektivtrafik pa
landshygden

En annan friga som vi dgnat uppmarksamhet at i vart projekt handlar
om formdgan till innovation och nytinkande i planeringen av kollek-
tivtrafiken. I de 18 regioner som statt i fokus for projektet sker utveckl-
ingsprojekt 1 stor och liten skala. Test med autonoma fordon i Linko-
ping, sparvig i Uppsala och BRT i Orebro ir exempel pi nyare
satsningar som har uppmarksammats pa senare tid (se bl.a. Allansson,
2024; Anund et al, 2023; Hermelin et al, kommande). I vart material ar
det tydligt att den utmaning som landsbygdstrafiken medger, vad gal-
ler forutsittningarna att kollektivtrafikforsorja glesa omriaden pa
samma principer som mer titbebyggda gor att en rad innovativa forsok
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har gjorts runt om i landet for att gora annorlunda. Utover regelratta
kommunala tillkop (se kapitel 4) som ger invdnare mojlighet att resa
ungefir som vanligt men till en extra kostnad for kommunen, fore-
kommer ofta alternativa 16sningar som syftar till att gora kollektivtra-
fiken mer tillganglig och flexibel i glesa miljoer. Nedan beskrivs nagra
modeller som provats i olika regioner.

Anropsstyrd trafik (DRT)

Ett mer flexibelt system ar den anropsstyrda trafiken, “kollektivtrafik
pa begaran” eller demand-response traffic (DRT) som det kallas pd eng-
elska. Resenarer bokar dd sin resa i forvag, ofta senast dagen innan, och
minibussar eller taxibilar samordnas till gemensamma turer. Modellen
har testats i flera regioner, bland annat i Gavleborg (Xtrafik, 2022) och
Dalarna (Dalatrafik, 2022). Tidigare forskning (Trafikanalys, 2016) vi-
sar att anvindningen ofta ar begransad, i manga fall pa grund av bris-
tande kinnedom och krangliga bokningsrutiner. Dar systemen val fun-
gerar kan de dock bidra till att minska bade kostnader och

klimatpaverkan eftersom fordonen endast kors nér det finns faktiska
behov.

Samtidigt lyfter flera av informanterna att DRT endast kan gora skill-
nad i marginal for att vara ekonomiskt gangbar. Som en av kommun-
informanterna menar kan anropsstyrd trafik fungera som ett komple-
ment till reguljir trafik men havdar att det aldrig kan bli nagot annat
in just ett komplement. Det ar ett system som fungerar bra si
lange “ingen”, eller fa anvander det eftersom kostnaderna skulle snabbt
overstiga eventuella vinster om systemet anvindes i storre utstrack-
ning. "Dd kommer vi att behova 100 bussar som dker pa ddliga grusvagar. ..
Det gdr ju inte” (kommunintervju 50). Som exempel lyfter informanten
att en resa for en person frin utkanten av kommunen in till tatorten
skulle blir for stor for att kunna motiveras om det skedde for ofta. Lik-
nande resonemang aterfinns hos en av RKM:erna, som menar att an-
ropsstyrd trafik i forsta hand handlar om social héllbarhet:

Ekonomisk hallbarhet ar det ju formodligen inte, de har
nartrafikresorna kostar ungefar femhundra kronor att pro-
ducera per resendr [jamfort med] en tagresa [som] kanske
[kostar] en femtiolapp, en regionresa en tjuga och en
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stadsresa en tio sa att den ar ju extremt dyr att halla per rese-
nar (region 7).

Ett exempel pa en lokalt anpassad och tydligt avgrinsad DRT-16sning
ar den nattaxi som en kommun erbjuder sina invdnare. For en fast kost-
nad kan resenarer boka en taxi mellan det storre regioncentrat och
kommunen efter att det sista taget har gatt pa helgkvallarna, och kom-
munen finansierar mellanskillnaden for taxiresan jamfort med priset
for en tigbiljett (Laxd kommun, 2022). Det ir en enkel men effektiv
modell for att mota ett konkret behov utan att behova kopa till hela
busslinjer, och illustrerar hur anropsstyrda l6sningar kan fylla en viktig
funktion nir de anvands selektivt och i tydligt definierade samman-
hang.

Skolbussar som pendlingslinjer

I vissa kommuner har man prévat att 6ppna skolbussar for allmén-
heten pa landsbygden. Trots att skolskjuts ir en kommunal skyldighet
med fokus pa barn, kan bussarna utnyttjas battre genom att dven vuxna
resendrer aker med. Det bidrar till klimatmalen och ger storre resenars-
underlag, men tidtabellerna styrs av skolans tider och trafiken pausas
under lov och helger. Det ar alltsa en 16sning med begrinsad flexibilitet.

En kommuninformant berattar om ett forsok dar tvd kommuner till-
sammans med RKM ville vinda pd perspektiven och istallet integrera
skolskjutsarna i den vanliga linjetrafiken. I projektet synliggjordes skill-
nader i synen pd de tva trafikslagen, dd kraven pa trafiksakerhet, trygga
hallplatser och saker infrastrukeur till och fran héllplatserna upplevdes
hogre for skolskjuts an for den allméanna kollektivtrafiken. Det fanns
ocksd utmaningar med att fa tidtabellerna att matcha med skolornas
tider. Aven om projektet ansdgs som relativt lyckat ledde till slut pro-
blemen med trafiksakerheten att projektet avvecklades. Det bidrog
dock till viktiga insikter och erfarenheter for planerarna involverade i
projektet nar det handlar om att hitta former for 6verlapp och samver-
kan mellan planering av kollektivtrafik och skolskjuts.

Andra kommuner har medvetet gjort valet att znte 6ppna skolbussarna
for andra resenarer. Ett motargument handlar om att det skapar ett
orittvist system da tillgangen till kollektivtrafik styrs av huruvida du
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bor i anslutning till skolbussen eller inte, samtidigt som det skulle vara
kostnadsdrivande for alla invinare. Just kostnadsfrigan ar dterkom-
mande i intervjuerna, och det faktum om att invanare ska losa biljett
pa skolbussen kan det finnas praktiska hinder for hur det i sa fall ska
gd till. Den sirskilda kollektivtrafiken finansieras av kommunerna,
ibland genom att regionen far uppdraget, ibland genom att kommu-
nen gor egna upphandlingar (se kapitel 5). Det innebar att den sar-
skilda kollektivtrafiken inte nodvandigtvis anvander samma operatorer
och bussar som den allminna kollektivtrafiken gor. Infrastrukturen
kring biljetthantering kan alltsa saknas. Sa har siger en representant
for RKM om utmaningarna med att lata allmanheten resa med skol-
bussen:

Vi vet inte riktigt hur vi kommer att landa i det dar, vi ska ha
en regionbussutredning i host, dar kommer vi att kolla pa
den sarskilda kollektivtrafiken ocksi, hur vi kan samordna
den med den allminna kollektivtrafiken och jag ar ganska
overtygad om att man kommer ha 6ppet for allméinna rese-
narer aven i skolskjutsen i ndgon form, kanske inte s som
Virmland har men kanske gratis, kanske man far betala pa
samma satt som for sin biljett och sddar. Vi far val se efter
héstens utredning vad som faller ut dir. Men jag tror inte vi
kommer stinga det, det tror jag inte (region 5).

Digitala samakningsplattformar och Maa$S

I intervjuerna beskrivs hur flera av RKM:erna forsokt hitta alternativa
satt att trafikera landsbygderna genom mer delad mobilitet, sisom
samakningstjanster och andra delningslosningar, ofta organiserat ge-
nom digitala hjalpmedel. Mobility as a Service (Maa$S) samlar olika
transporttjanster i en app dar resendren kan planera, boka och betala
hela sin resa. I nordiska pilotprojekt (Eckhart et al, 2020; Mulley et al,
2023) har MaaS$ visat lovande resultat i glesbygd, sarskilt nar kommu-
ner tagit rollen som samordnare mellan lokala initiativ och regionala
aktorer. Exempel pa detta ar appen Freelway, som testats i Vasternorr-
land och Dalarna och kombinerar samakning med linjetrafik.

En utmaning med samédkningsmodeller de ofta ar beroende av extern
finansiering eller moter utmaningar kopplade till juridik och tillit.
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Samakning, delningslosningar och anropsstyrd trafik uppvisar bade
kreativitet och begransningar. De kan fungera lokalt och tidsbegransat,
men problemet ar att de sdllan blir permanenta eftersom de blir sirbara
nér frigor om ansvar, juridik, tillit och lingsiktig finansiering aktuali-
seras. Darfor uppfattar flera kommuner att samédkning fungerar val in-
formellt men att det ar svart att formalisera. I flera intervjuer nimns att
appar och andra digitala system har testats, men att anvandningen varit
lag. En kommunrepresentant uttrycker det sa: "Det [samdker] gor man
ju redan jattemycket. Det dr mdanga som mdste gora. Men som en storskalig
losning — ingen av de tester som har genomforts kom i land, inget av det
funkar” (kommunintervju 3).

Fran kommunernas perspektiv kantas samakning av praktiska, organi-
satoriska och sociala hinder som begrinsar dess potential. Det handlar
om osakerhet kring ansvars- och kostnadsfordelning, svirigheter att
matcha resenarers tider, sarskilt i glesbygdsomraden, samt en upplevd
otrygghet vid saméakning med okinda. Dartill kommer hinder kopp-
lade till beteendeforindringar, sdsom starka bilnormer som gor att in-
vanda fardsatt ar svara att bryta. Samakning betraktas darfor i forsta
hand som ett mojligt komplement till kollektivtrafiken, framfor allt pa
landsbygden eller under vissa tider pa dygnet, men inte som en 16sning
som kan ersitta den.

Samtidigt finns exempel dér politiken uttryckligen vill underlatta for
samakning och detta kan skapa nya incitament att testa olika I6sningar.
En kommunintervju beskriver det si:

Detta ar [kommunens namn] modellen. Politiken vill att
man ska tinka samdkning, det ar sa politiken resonerar. Det
ar vad man tror ar framtiden enligt politiken for att fi till
hallbara resor pé landsbygden. Att samédka (kommunintervju
40).

Andra intervjupersoner lyfter i stillet behovet av att nyttja befintliga
offentligt organiserade resor bittre, snarare an att fokusera pd privat
samakning i personbilar. En kommunrepresentant formulerar det som:

Spontant inte alls: man behover bli battre pa att anvianda de
resor som offentliga aktorer redan gor skolskjuts, allmin
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kollektivtrafik, anropsstyrd trafik. On-demand-l6sningar. Det
ger en Okad trygghet och vilja att anvand tjansten (kommun-
intervju 36).

Gemensamt for det som diskuterats i det har avsnittet ar dock ambit-
ionen att bryta den traditionella modellen f6r kollektivtrafik for att
gora den mer flexibel, lokalt anpassad och behovsstyrd. Erfarenheterna
visar samtidigt att lingsiktighet, stabil finansiering och tydliga ansvars-
forhallanden ar avgorande for att digitala 16sningar for samakning och
delad mobilitet ska kunna bli mer an tillfalliga projeke.

Avslutande diskussion

Utgangspunkten for detta kapitel ar en tydlig kunskapslucka: forsk-
ning om kollektivtrafik i Sverige har i stor utstrickning handlat om
storstaderna, medan landsbygder och mindre stider har hamnat lite i
skymundan. Detta kan forstas bide mot bakgrund av var trafikvoly-
merna ar som storst (Trafikanalys, 2019), etablerade planeringsideal
om 7starka strak” (Portinson Hylander, 2021) och den ojamna geogra-
fiska fordelningen av kollektivtrafik (Macuchova och Brandt, 2024),
men ocksd som en effekt av hur forskningsfinansiering och nationell
kunskapsuppbyggnad organiserats. I detta sammanhang utgor pro-
jektet bakom denna antologi ett medvetet f6rsok att vinda blicken mot
de 18 regioner som ursprungligen stod utanfér K2:s mandat och dar-
med att teoretisera och empiriskt synliggora kollektivtrafikens villkor
1 ”resten av Sverige”.

Som kapitlet har visat later sig frigan om landsbygdstrafik inte avgran-
sas till landsbygd i snav bemarkelse. Tvartom flyter fragor om gleshet,
avstdnd och lag efterfrigan samman med tatortstrafik i smé och medel-
stora stader, mellanregionala fldden, organisatoriska strukturer och do-
minerande planeringsideal. Den bild som trader fram i véra intervjuer
med kommunala planerare ar darfor inte en enkel berattelse om for-
samring. Manga upplever att landsbygdstrafiken forbattrats, medan
andra beskriver hur den har forsaimrats. An viktigare och betydligt mer
samstammigt ar dock beskrivningen av en kvalitativ forskjutning: tra-
fiken har stirkts pé vissa orter och strak, ofta dar den kopplas till starka
regionala och tvirregionala forbindelser, samtidigt som den glesats ut
eller lagts ned i andra delar av samma kommun. Samma férandring

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 155



kan upplevas bade som forbattring och férsamring, beroende pa var i
kommunen man bor och vilka hallplatser, linjer och tidtabeller som
berors.

Pa sé sitt blir landsbygdstrafiken en arena dar flera samhallsuppdrag
mots och ibland krockar. For kommunerna vavs kollektivtrafik pa
landsbygden samman med ambitioner om attraktiva boendemiljoer,
besoksniring, skolans geografi och forestallningar om rittvisa mellan
stad och land. For RKM formuleras uppdraget i termer av att tillhan-
dahilla ett grundlaggande regionalt utbud i hela lanet, samtidigt som
man maste hantera krav pa kostnadseffektivitet, klimatmal och begrin-
sade resurser. Landsbygdstrafiken blir dirmed bade en symbolfraga for
inkludering och social rittvisa och ett konkret budgetproblem, dar
halvtomma bussar, linjedragningar och trafikupplagg stindigt omfor-

handlas.

Kapitlet uppmarksammar ocksa hur landsbygdstrafiken sillan planeras
som ett eget system, utan uppstir som en bieffekt av andra uppdrag:
regiontrafik, skolskjuts, gymnasiesamverkan och mellanregionala strak
(Andersson, 2023; Gottfridsson, 2010; Hansson et al, 2018). Fragmen-
teringen mellan allmén och sarskild kollektivtrafik efter kollektivtrafi-
klagens inférande har forstarke detta. Detta illustreras inte minst i skill-
naden mellan skolresor och elevresor. Exemplet med linje 404
illustrerar hur nedlaggningen av en enskild busslinje inte bara paverkar
resmojligheterna for gymnasieungdomar, utan ocksd underminerar
etablerade samverkansrelationer mellan kommuner och styr om inter-
kommunala fléden mot andra orter och regioner. Sammanfattningsvis
framtrider ett planeringslandskap dar landsbygdstrafiken ar djupt in-
baddad i andra sektorer; det handlar lika mycket om utbildning, ar-
betsmarknad och regional utveckling som om transport i sniv mening.

Relationen mellan kollektivtrafik och bil pa landsbygden forstarker
denna bild av komplexitet. Vara intervjuer beskriver hur bilen i prakti-
ken oftast dr en forutsattning for att kollektivtrafiken ska kunna anvin-
das. Strukturen med ”starka strdk” som binder samman storre orter
bygger pa antagandet att resenarer sjalva kan ta sig till knutpunkterna,
vilket pa landsbygden nastan alltid betyder bil. Bide RKM och kom-
muner intar en pragmatisk hallning: bilen ses inte enbart som ett
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problem, utan ocksé som en mojliggorare f6r mer hallbart resande, at-
minstone i den del av resan dér kollektivtrafiken dr som effektivast.
Samtidigt innebar denna “allians” mellan bil och kollektivtrafik en risk
att barn, unga och andra grupper utan korkort eller bil osynliggors,
sarskilt dar gang- och cykelinfrastrukturen ar svag.

Mot denna bakgrund blir kapitlets genomgang av innovativa l6sningar
och nytinkande viktig. Exempel pa anropsstyrd trafik, 6ppnade skol-
busslinjer, och digitala samdkningsplattformar visar att det finns en be-
tydande experimentlusta och en vilja att gora annorlunda. Gemensamt
for manga av dessa initiativ ar att de forsoker bryta med den tradition-
ella, linjelagda modellen genom att gora trafiken mer flexibel, lokal
och behovsstyrd. Samtidigt ar flera av dem beroende av tidsbegransad
projektfinansiering eller enskilda eldsjilar, vilket gor att de riskerar att
forbli undantag snarare dn integrerade delar av ett robust system. Har
framtrader ett centralt dilemma: landsbygdstrafiken dr samtidigt den
del av kollektivtrafiken som kanske allra mest behdver innovation och
langsiktighet och den del som oftast bedrivs i kortsiktiga projektformer.

Vad innebir da detta sasmmantaget for forskning, policy och praktik?
For det forsta visar kapitlet att det finns ett stort behov av att ta lands-
bygdstrafiken pa lika stort analytiskt allvar som storstadstrafiken. Det
giller inte bara att "fylla ett glapp” i forskningen, utan ocksa att ut-
veckla begrepp, modeller och planeringsideal som faktiskt utgar fran
glesa geografier, komplexa beroenden och flernivistyrning. ”Starka
strak”-logiken kan inte rakt av oversittas till glesa och perifera omriden;
har behovs en vidare begreppsapparat som rymmer bade skolresor, vil-
fardsuppdrag, symbolpolitik och praktisk vardagslogistik.

For det andra pekar kapitlet pd behovet av att synliggora och hantera
de planeringsberoenden som omger landsbygdstrafiken. Nar kollektiv-
trafikens faktiska funktion pa minga platser i hog grad bars av skolre-
sor, gymnasiesamverkan och andra valfardsrelaterade floden blir det
problematiskt att behandla dessa system som separata eller att skjuta
over ansvaret mellan kommuner, RKM och statliga aktorer. En mer
samordnad styrning, dir finansiering, ansvar och mal for skolskjuts,
elevresor och allman kollektivtrafik dras nirmare varandra, skulle
kunna minska fragmenteringen och skapa tydligare incitament for
langsiktiga losningar.
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For det tredje pekar erfarenheterna pa vikten av att bade erkdnna och
problematisera bilens roll i landsbygdens mobilitetssystem. Att helt
bortse fran bilen ar varken realistiskt eller onskvirt, men att tyst forut-
satta bilinnehav riskerar att reproducera ojamlikhet och osynliggora
vissa grupper. En mer explicit diskussion om hur bil och kollektivtrafik
kan kombineras pé satt som inte stainger ute barn, unga och bilfria hus-
hall, till exempel genom satsningar pa trygga cykelvigar till hallplatser,
samordnad skol- och linjetrafik eller lokala mobilitetshubbar, ar darfor
central.

Slutligen understryker kapitlet att landsbygdstrafiken inte ar en sido-
fraga, utan ett lackmustest pa hur det svenska planeringssystemet han-
terar fragor om territoriell rattvisa, vilfirdens geografi och hallbar mo-
bilitet. Att kollektivtrafik pa landsbygden bade framstir som en
symbolfraga och ett praktiskt "optimeringsproblem” ar inte bara ett ut-
tryck for knappa resurser, utan ocksé for hur olika politiska mal stélls
mot varandra. Om ambitionen ar att "hela Sverige ska leva” kravs det
att landsbygdstrafiken forstas och behandlas som en del av denna storre
berittelse, inte som ett sarfall, utan som en integrerad del av den sam-
lade mobilitets- och vilfirdspolitiken. Detta kapitel ar ett steg i den
riktningen, men pekar ocksa pa hur mycket som aterstar att gora, bade
i forskningen och i det vardagliga planeringsarbetet.
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Kapitel 8. Fler A-traktorer pa grund av firre bussar?
Om relationen mellan en vaxande mobilitetsform och
planering for kollektivtrafik

Ida Andersson

Sammanfattning

Det hir kapitlet fokuserar pd den snabba 6kningen av A-traktorer i Sve-
rige och problematiserar forestillningen om att denna utveckling ar en
konsekvens av forsamrad kollektivtrafik. Genom en kombination av
litteraturéversiket, statistisk analys och intervjuer med kommunala pla-
nerare undersoks hur A-traktorer relaterar till kollektivtrafikens plane-
ring, landsbygdens mobilitetsvillkor och ungas vardagliga forflytt-
ningar. Kapitlet visar att A-traktorer 1 huvudsak ar ett
landsbygdsfenomen, bdde som mobilitetslosning och som kulturellt
uttryck. Den statistiska analysen visar att 6kningen av A-traktorer ar
starkt kopplad till kommuntyp och geografiska forutsittningar snarare
an tll forandringar i1 kollektivtrafikens utbud. Sambandet mellan
minskad kollektivtrafik och Okat antal A-traktorer ir genomgaende
svagt, vilket utmanar férenklade forklaringar som ofta forekommer i
den offentliga debatten.

Intervjuer ger en splittrad bild av sambandet mellan kollektivtrafik och
A-traktorer. Medan vissa ser en indirekt koppling i specifika lokala sam-
manhang, betonar manga att 6kningen snarare drivs av faktorer som
ungdomskultur, bilnormer, socioekonomiska forutsattningar och for-
dndrade regelverk. A-traktorn framstar dirmed inte enbart som ett sub-
stitut till kollektivtrafik, utan som ett socialt och identitetsskapande
mobilitetsmedel som erbjuder frihet, flexibilitet och tillhorighet — di-
mensioner som kollektivtrafiken svirligen kan konkurrera med. Ka-
pitlets overgripande slutsats ar att A-traktorernas 0kade utbredning bor
forstas som ett uttryck for bredare strukturella skillnader mellan stad
och land och fér ungas mobilitetsvillkor i glesa geografier. For plane-
ring och policy innebar detta att A-traktorer behover ses som en inte-
grerad del av det rurala mobilitetssystemet, snarare dn som ett margi-
nellt fenomen eller en direkt foljd av kollektivtrafikens utveckling.

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 161



Introduktion

Under det senaste decenniet har Sverige sett en markant 6kning av an-
talet A-traktorer — ett fordonsslag som 1 vardagligt tal ofta be-
namns EPA-traktor (Andersson, 2024a). Mellan 2013 och 2023 tillkom
drygt 41 500 registrerade A-traktorer, och vid arsskiftet 2023-2024 upp-
gick den totala flottan till omkring 56 000 fordon i landet (Transport-
styrelsen, 2024). I relation till den svenska befolkningen motsvarar
detta en okning med 3,8 A-traktorer per 1 000 invdnare under samma
period, vilket gor utvecklingen betydande i bide numerart och mobi-
litetspolitiskt hinseende. A-traktorn ar ett ombyggt, fyrhjuligt fordon,
vanligen baserat pa en personbil men aven ibland pa traktorer, latta
lastbilar eller andra fordonstyper och dr konstruerad for att framforas i
hogst 30 km/h. Den far koras fran 15 ars alder med AM-korkort (Trans-
portstyrelsen, 2025). Fordonstypen har linge haft en stark landsbygds-
pragel och har kommit att bara pa en kulturell laddning, inte minst
genom framvaxten av en egen musikgenre, sa kallad EPA-dunk. A-trak-
torn ir dirmed inte enbart ett transportmedel utan ocksa ett uttryck
for identitet, ungdomskultur och social tillhorighet (Andersson, 2024a;
Alemir, Giritli Nygren & Nyhlén, 2023).

Den snabba tillvaxten av A-traktorer har aktualiserat en rad politiska
och samhalleliga diskussioner, inte minst inom EU (Sveriges riksdag
2025/2026:3021). I samband med Europaparlamentets omrdstning va-
ren 2025, dar en hojning av dldersgriansen for fordonstypen diskutera-
des framkom aterigen att A-traktorer ar unika for Sverige; inget annat
EU-land tilliter motsvarande fordon avsedda for vagtrafik for barn un-
der 18 ar. Trots forslag om harmonisering av regelverken beholls den
svenska 15-arsgransen. I den offentliga debatten efter omrostningen be-
tonades sirskilt A-traktorns betydelse for ungdomars mobilitet, fram-
for allti glesa omraden dar avstinden ar langa och dar kollektivtrafiken
inte har tillracklig tickning. Som EU-parlamentarikern Johan Daniels-
son (S) uttryckte det: "Det sakrar ungdomars mojlighet att rora sig,
aven dar avstanden ar langa, vintrarna kalla och kollektivtrafiken inte
alltid racker till” (SVT, 25 mars 2025).
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Parallellt pagar en intensiv diskussion om trafiksikerhet. Fragor ror
bland annat fortkdrning och manipulation av fordon, béltesanvand-
ning samt begransningar i antal passagerare (Selander, Wallhangen &
Friis, 2023; Trafikverket, 2020). I debatten har A-traktorer ofta jamforts
med mopedbilar, vilka fir framforas i upp till 45 km/h och ibland be-
skrivs som mindre trafiksikra alternativ (Andersson, 2024b; Sveriges
riksdag 2021/2022:1477). Trots de risker och regelutmaningar som
uppmarksammats betonas A-traktorns funktion i mobilitetssystemet.
Sarskilt i glesa geografier kan A-traktorer fungera som viktiga mobili-
tetsmedel for unga, déir andra alternativ ar begransade (Alemir et al.,
2023; M Sverige, 2025). Samtidigt beskrivs A-traktorkulturen som bade
en fraga om vardaglig mobilitet och forflyttning, och en friga om kul-
tur kopplad till identitet, estetik och sjalvstindighet. Aven andra fak-
torer kan spela in. I en studie av Alemir et al., (2023) framkom att
manga ungdomar som kor A-traktor har forildrar som sjalva har ett
starkt motorintresse.

I forskningsprojektet som ligger till grund for detta kapitel har inte fra-
gor om A-traktorers relation till den regionala kollektivtrafiken varit
ett fokus. Dock har A-traktorer och ungdomars mobilitet varit ater-
kommande teman i diskussion och vid intervjuer med foretradare for
bade regionala kollektivtrafikmyndigheter och kommuner. A-traktorer
diskuteras flitigt pa sociala medier och i nyhetsmedia, inte sillan med
tvarsikerhet om att det ar kollektivtrafikens “fel” att antalet A-traktorer
okar, samtidigt som det inte finns ett kunskapsunderlag som tydligt
visar pa sambandet. Trots detta ar A-traktorernas tilltagande utbred-
ning en fraga som engagerar personer som arbetar med héllbar mobi-
litet, inte minst for att dess ndrvaro i transportsystemet vacker frigor
om utrymme, hastighet och langsiktig hallbar utveckling.

Det har kapitlet syftar till att bidra till den samlade kunskapen om A-
traktorer och dess relation till planeringen for hallbara persontranspor-
ter genom kollektivtrafik. Detta bidrag ar tredelat; den forsta delen
handlar om att sammanfatta kunskapslaget om A-traktorer utifran den
begrinsade mingden studier som finns tillginglig. Den andra delen
handlar om en kortare empirisk studie om relationen mellan A-trakto-
rer och forandringar 1 kollektivtrafiken. Den tredje delen handlar om
perspektiv och resonemang kring A-traktorer som uppkommit i
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intervjuer med kommunala planerare inom ramen for vart forsknings-
projekt.

Del 1: Vad forskningen vet om A-traktorer och kollektivtrafik

Trots att bade intresset for och forekomsten av A-traktorer vaxer ar kun-
skapslaget inom forskningen relativt begransad. I forskningsdatabasen
Diva ger sokningar pa nyckelorden ”A-traktor” och "EPA-traktor” sam-
manlagt 24 traffar®. Detta inkluderar forskningsartiklar, doktorsav-
handlingar, bokkapitel, studentuppsatser, forskningsrapporter, tek-
niska rapporter, debattartiklar, och sammandrag fran konferenser. D4
A-traktorer ar ett rakt igenom svenskt fenomen finns heller ingen di-
rekt internationell forskning att hanvisa till, utover de fital artiklar som
svenska forskare har publicerat i internationella tidskrifter (exempelvis
Alemir et al., 2023). Med utgingspunkt i allt detta sammantaget —
forskning, rapporter och studentuppsatser — kan tre huvudsakliga te-
man kopplas till frigan om A-traktorer: (1) trafiksikerhet och forarut-
bildning, (2) ungdomskultur, genus och landsbygd samt (3) ungas mo-
bilitet och transportvillkor i glesa trafikmiljoer. Tillsammans ger dessa
perspektiv en alltmer nyanserad bild av hur A-traktorer anvinds, regle-
ras och tillskrivs betydelse 1 ungas vardagsliv. Samtidigt ar det vikeigt
att betona att endast en begriansad del av denna litteratur har genom-
gatt vetenskaplig granskning, vilket gor att manga av resultaten som
denna forskning hanvisar till ar att betrakta som preliminara.

A-traktorer som trafiksikerhetsfraga

Det forskningsomride som utvecklats mest under senare ar ror A-trak-
torer ur ett trafiksakerhetsperspektiv. VT har publicerat flera studier
som kartlagger bade anvandningsmonster och olycksrisker. Selander,
Wallhagen och Friis (2023) visar i en omfattande rapport att A-trakto-
rer och mopedbilar blivit centrala transportmedel for ménga 15-dringar,
men att de ocksa ar forknippade med flera riskfaktorer, saisom lag bal-
tesanviandning, ofta manga passagerare, bristande forarutbildning och
omfattande manipulation av fordonens hastighetsbegransning. Forsk-
ningen pekar pa att dagens AM-utbildning ar illa anpassad till

# Sokning i diva-portal den 21 november 2025
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fyrhjuliga fordon och att den saknar moment som motsvarar verklig
korning i A-traktor, vilket utgor en central forklaring till den okade
olycksstatistiken. Statistik fran VTI:s analys visar att olyckor med A-
traktorer har okat kraftigt i takt med att fordonen blivit fler. Under
dren 2016-2022 intriffade sju dodsolyckor dar A-traktorer var inblan-
dade, liksom ett trettiotal allvarliga personskadeolyckor. Den relativt
hoga skadegraden jamfort med personbil forklaras bland annat av for-
donens konstruktion, avsaknaden av avancerade sakerhetssystem och
forares unga dlder. Denna forskning har ocksé varit central for senare
forandringar i regelverket, sisom inforandet av skirpta balteskrav och
begransningar i antal passagerare (Transportstyrelsen, 2023).

A-traktorer som ungdomskultur: genus, klass och landsbygd

Ett andra forskningsspar behandlar A-traktorer som ett kulturellt feno-
men och som central del av motorburen ungdomskultur. Forskningen
visar att denna kultur ar starke kopplad till landsbygdens identiteter,
till klass och till normer om ungdomars frihet och sjalvstindighet. A-
traktorkulturen kan beskrivas som en forlingning av ildre raggarkul-
tur och bilburen fritid (Joelsson, 2015; O’Dell, 2001), men den har un-
der senare ar utvecklats till en mer heterogen och konsmassigt diversi-
fierad ungdomsscen. En viktig del av denna utveckling ror de flickor
som i stigande antal deltar i A-traktorkulturen. Mis (2019) visar i sin
etnografiska studie hur flickor inom A-traktorkulturen bade utmanar
och reproducerar traditionellt maskulina praktiker. Flickorna férhand-
lar femininitet genom att kombinera teknisk kompetens, bilmekande
och cruising med hyperfeminina uttryck och lek med klasskodade es-
tetiker. Alemir et al. (2023) studerar hur flickor representerar sig sjalva
inom EPA-kulturen genom sociala medier. Deras studie visar att denna
kultur erbjuder flickor utrymme for att bade uttrycka motstaind mot
urbana normer, normer kring klass och identitet och en mojlighet att
skapa alternativa former av ung och tjej. EPA-kulturen framstalls har
som ett “ruralt ungdomsrum pa hjul”, dar flickor inte ar passagerare
utan forare, och dar deras korande blir ett sitt att ta plats i det offentliga
rummet, sarskilt i sma orter och landsbygdsomraden.
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A-traktorer, ungas mobilitet och landsbygdens
transportforutsiattningar

Ett tredje forskningsomrade undersoker A-traktorn som en mobilitets-
16sning i glesa miljoer dar kollektivtrafiken ofta ar begransad. I flera
studier och rapporter beskriver unga att A-traktorer utgor ett centralt
satt att ta sig till skola, fritidsaktiviteter, arbete och vinner i omriden
dar bussforbindelserna ér fi eller tidsmassigt opraktiska (Youth2030
Movement, 2024). VTI:s studier visar att A-traktorer anviands av ungdo-
mar 1 bade smastader och rena landsbygdsomraden (Wallhagen & Se-
lander, 2023), men motivationsmonstren skiljer sig at. Pa landsbygden
framstar A-traktorn som ett nirmast nddvindigt transportmedel och
inte som en livsstilsmarkor. Har blir A-traktorn en praktisk 16sning pa
bristen pd alternativ. I titorter anvands A-traktorer oftare som ett soci-
alt och kulturellt attribut. Detta understryker fordonets dubbla funkt-
ion: dels ett mobilitetsverktyg, dels en del av ungas identitetspraktik. I
mobilitetsforskningen framstir A-traktorn darfér som ett fordon
som fyller en faktisk transportfunktion som kollektivtrafiken inte
tacker i stora delar av landet. Detta giller sarskilt i regioner med stora
avstand, kalla vintrar och begrinsat linjeutbud, vilket ocksa speglas i
den politiska debatten (jmf. Sveriges riksdag 2021/2022:1477), dar A-
traktorer beskrivs som ett stt att garantera “ungdomars mojlighet att rora
sig” 1 glesbefolkade omraden.

Del 2: Relationen mellan A-traktorer och forandringar i
kollektivtrafiken

Ett annat sitt att nirma sig frigan om relationen mellan A-traktorer
och kollektivtrafik ar att anvanda sig av tillginglig offentlig statistik. I
det hir exemplet anvinds tva nationella datakéllor som finns fritt till-
gangliga och som erbjuder mojlighet att jimfora utveckling pa kom-
munniva. Det handlar dels om kollektivtrafikens geografiska tillging-
lighet i form av avstindet mellan bostad och narmaste hallplats dels
om antalet A-traktorer per invanare. Statistiken over A-traktorer kom-
mer fran Transportstyrelsens fordonsregister, aggregerad till antal A-
traktorer per 1 000 invanare aren 2013 respektive 2023. Statistiken over
andelen av befolkningen som bor inom 400 meter frin en hallplats
som trafikeras minst en ging per timme mellan 06.00 och 20.00 pa
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vardagar kommer fran SCB. Dessa data publiceras arligen i SCB:s statis-
tikdatabas, dar de utgér kommunjamforbara nyckeltal for transporter
och hallbar mobilitet. Som enskilt métt pa kollektivtrafikens utveckl-
ing over tid ar fraigan om avstindet mellan bostad och hillplats nagot
trubbigt (se kapitel 5), s det ar i sasmmanhanget viktigt att poangtera
att denna jamforelse dr pd intet sitt uttommande i frigan om relat-
ionen mellan A-traktorernas utveckling och forandringar i kollektiv-
trafiken.

En forsta analys av antalet A-traktorer per 1 000 invanare pa kommun-
nivd under perioden 2013-2023 visar ett mycket tydligt geografiskt
monster (se figur 1). De kommuner som har flest antal A-traktorer i
relation till befolkningstithet (t.ex. Dorotea, Asele, Vilhelmina, Ange,
Arjing, Norsjo, Malung-Silen, Alvdalen och Eda) ir genomgi-
ende glesa landsbygdskommuner med relativt liten huvudort, stora av-
stand och lig befolkningstithet. Samtidigt dterfinns de kommuner
som har minst antal A-traktorer i relation till befolkningstithet (som
bl.a. Solna, Sundbyberg, Stockholm, Goteborg, Malmo, Lund, Jarfalla,
Partille, Burlov och Staffanstorp) i landets tre storstadsregioner eller i
deras narmaste fororter. Ser man detta genom SKR:s kommungrupps-
indelning (Sveriges kommuner och regioner, 2022) blir monstret annu
tydligare. SKR delar in kommunerna i tre huvudgrupper: (A) storsta-
der och storstadsnira kommuner, (B) storre stider och kommuner nira
storre stad, och (C) mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner.
De kommuner som har hogst A-traktortathet motsvarar typiskt
SKR:s C-kommuner, dvs. glest befolkade kommuner med sma tatorter
och linga avstind (t.ex. Malung-Silen, Alvdalen). De kommuner som
ligger allra lagst i A-traktortathet ar i sin tur nastan uteslutande A-kom-
muner (storstider och pendlingskommuner nara storstad), komplette-
rade av vissa B-kommuner (storre stad).
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Antal A-traktorer per 1000 iny,
forandring ar 2013-2023

Bl -0.3-42
Bl 42-84
Bl s4-126
Bl 126-16,8
Bl 16,8 - 21

Figur 1. Forandringen i antalet A-traktorer per 1000 invanare och kommun
mellan dren 2013-2023 (Kalla: SCB, 2024, Trafa, 2024).

Fortsatter man dd jamforelsen och satter utvecklingen av antalet A-trak-
torer i relation till tillganglighet till kollektivtrafik sett till avstind mel-
lan bostad och hillplats fir man féljande resultat for SKR:s kommun-
grupper A, B och C. Analysen av sambandet mellan férandringen i
antalet A-traktorer per 1 000 invénare (2013-2023) och fordndringen i
andelen invinare med hog héllplatsnarhet (2014-2023) visar ett svagt
positivt samband (r = 0,27) for hela landet. Detta innebar att A-trakto-
rernas okning inte frimst sker i kommuner dar kollektivtrafikens geo-
grafiska tillganglighet har férsamrats. Tvartom tenderar 6kningen att
vara likvardig aven i kommuner dar héllplatsndrheten forbattrats ndgot.
Resultatet tyder pd att den kraftiga tillvaxten av A-traktorer under
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2013-2023 inte primart ar en reaktion pa minskad kollektivtrafiktack-
ning, utan snarare speglar andra impulser och fenomen.

Kommungrupp A
+ Kommungrupp B

+ Kommungrupp C

Férandring A-traktorer per 1000 invanare (2014-2023)

-5
Forandring andel 400 m fran hallplats (2014-2023)

Figur 2. Sambandet mellan férandringar i héllplatsnarhet och ékningen av A-
traktorer per kommun 6ver tid, redovisat per SKR:s kommungrupper A, Boch C
(Kalla: SCB, 2024; Sveriges kommuner och regioner, 2022; Trafa, 2024).

Men, om man tittar nairmare pa sambandet tillgang till kollektivtrafik
och forandringen i antalet A-traktorer framtrader dock tydligare skill-
nader mellan olika kommuntyper. Som figur 2 visar har A-traktorernas
utveckling en tydlig geografisk utveckling som gar att koppla till kom-
munernas storlek och geografiska lage. I A-kommunerna ir sambandet
i princip obefintligt. Regressionslinjen har en mycket svag positiv lut-
ning, vilket innebar att forandringar i héllplatsnarhet bara i marginell
grad samvarierar med forandringen i antalet A-traktorer. Okningen av
A-traktorerna ir over lag lag i dessa kommuner, oavsett om kollektiv-
trafiktillgangligheten forbattrats eller forsimrats. I B-kommunerna
framtrader ett ndgot tydligare samband. Regressionslinjen har en mer
pataglig positiv lutning, vilket innebar att kommuner dar kollektivtra-
fikens tillganglighet o6kat tenderar ocksa att ha en storre 6kning av A-
traktorer. Sambandet ar dock fortfarande svagt och paverkas av en be-
tydande spridning i materialet. I C-kommunerna blir sambandet tyd-
ligast. Har har regressionslinjen den brantaste positiva lutningen av alla
tre grupper. Det betyder att kommuner som fatt en forbattrad tillgang-
lighet till kollektivtrafiken ocksa tenderar att uppvisa en storre 0kning
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av A-traktorer per invinare. Detta ska dock inte tolkas som att forbatt-
rad kollektivtrafiktillganglighet orsakar en okning av antalet A-trakto-
rer. Snarare speglar det en strukturell verklighet dar dessa kommuner
generellt har betydligt hogre i A-traktortathet och A-traktorokning oav-
sett kollektivtrafikens utveckling.

Sammantaget visar analysen att A-traktorns utveckling ar starkt knuten
till kommuntyp, snarare an utvecklingen i kollektivtrafiken. A-kom-
muner uppvisar 1ag och stabil férekomst av A-traktorer, B-kommuner
ett mellanliage med svag samvariation med kollektivtrafik, och C-kom-
muner en kraftig 6kning av A-traktorer som i hog grad speglar lands-
bygdens och smastadens mobilitetsmoénster snarare dn férandringar i
kollektivtrafiknira boende. Den overgripande slutsatsen av denna jam-
forelse ar att relationen mellan kollektivtrafikens geografiska taickning
och A-traktorernas utveckling varierar mellan kommungrupperna
men ir genomgdende svagt.

Del 3: Kommunala perspektiv pa A-traktorer och kollektivtrafik

Intervjuerna med de 49 kommunala planerare som medverkat i studien
bidrar med en kvalitativ dimension till frigan om hur 6kningen av A-
traktorer forhéller sig till utvecklingen av kollektivtrafiken i landets
kommuner. Aven om ménga planerare spontant uppger att de upple-
ver att det finns ett samband, framtrader en mer komplex och fragmen-
terad bild nir deras resonemang analyseras nirmare. Pa den direkta fri-
gan om sambandet mellan A-traktorernas okning och kollektiv-
trafikens utveckling uppgav 39 procent av de intervjuade planerarna
att de 1 hog eller viss grad ansdg att 6kningen av A-traktorer hade med
forandringar i kollektivtrafiken att gora. En lika stor andel, 41 procent,
svarade diremot att det inte alls fanns ett samband. Ytterligare 18 pro-
cent svarade "vet ¢j”. Det ar alltsa en i stort sett jamnt fordelad uppfatt-
ning, dar lite farre an halften av de intervjuade anser att nagon form av
koppling existerar (se figur 3).
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Minskat utbud inom kollektivtrafiken har bidragit

till okad forekomst av A-traktorer i kommunen

n/a | hog grad
10%

2%
Vet ej
18%
| viss grad
29%
Inte alls
41%

Figur 3. Kommunala planerares uppfattning om minskat utbud i
kollektivtrafiken kan forklara den 6kade férekomsten av A-traktorer i
kommunen (kalla: kommunintervjuerna).

Samtidigt framtrader en tydlig skillnad mellan att identifiera ett sam-
band och att kunna beskriva det. Aven planerare som initialt anger att
utvecklingen “till viss del” beror pa kollektivtrafiken uttrycker ofta stor
tvekan nir de ombeds utveckla sitt resonemang. Manga betonar att det
rOr sig om antaganden, upplevelser eller lokala fall snarare an néagot
systematiskt och generellt.

En splittrad uppfattning om sambandet

De planerare som beskriver ett samband gor det ofta i mycket forsiktiga
ordalag. Flera talar om ett samband som ér indirekt, svagt eller knutet
till specifika geografiska delar av kommunen och en allmén god eko-
nomisk utveckling i samhillet. En planerare noterar att: "Det sdgs sd.
EPA-forekomsten [kan forklaras med] att vi bar haft det sd gott stillt under
en period. Ekonomin dr stark” (kommunintervju 23). Har ligger fokus
snarare pa lokala socioekonomiska forhéllanden én pé kollektivtrafi-
ken i sig. En annan planerare beskriver ett mer lokalt differentierat
samband:

10 ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter 171



I vissa delar av kommunen har det nog varit sa... i omriaden
dar man har rad att kopa A-traktorer till sina barn men dar
kollektivtrafiken ér lite simre, dir har det verkligen Okat
(kommunintervju 32).

Detta pekar mot en forstdelse dir man kopplar samman ekonomiska
forutsattningar, boendemilj6 och kollektivtrafikens tickning, snarare
an ett enkelt kausalt samband. En tredje planerare hianvisar till att kol-
lektivtrafiken saknas i vissa byar: "Det dr sikert sd i vissa byar att det inte
alls gar kollektivtrafik” (kommunintervju 17). Men aven hir ar utsa-
gorna forsiktiga och utformade som mojligheter snarare an starka pa-
staenden.

En genomgiende observation ar den patagliga osiakerhet som manga
planerare uttrycker. Mdnga betonar att fenomenet ar svirt att tolka, att
flera faktorer samverkar och att det saknas tydliga evidens. Detta ut-
trycks pa flera satt av olika planerare:

En ren gissning. Det hade kanske varit manga A-traktorer
aven med valdigt bra kollektivtrafik (kommunintervju 8).

Olika anledning till att man kor EPA. Méanga EPA-ungdo-
mar samlas i ett omrdde med god kollektivtrafik (kommun-
intervju 2).

Ar en forskningsfriga. En intressant hypotes. .. Korrelat-
ionen finns, men kausalitet, det ar inte sjalvklart (kommun-
intervju 3).

Kollektivtrafiken har okat. EPA-traktorer har okat (kom-
munintervju 42).

P3 de strackor dar A-traktorer forekommer mest finns ett
gott utbud av kollektivtrafik (kommunintervju 39).

Dessa citat starker bilden av att A-traktorer ar ett fenomen som inte i
forsta hand foljer kollektivtrafikens logik. Det som aterkommer ar
alltsa en tydlig distinktion mellan korrelation och kausalitet. Flera pla-
nerare betonar att dven om det pd ett 6vergripande plan kan finnas
samband, exempelvis att landsbygdskommuner béade har svag
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kollektivtrafik och en hog andel A-traktorer, innebar detta inte att kol-
lektivtrafikens utveckling faktiskt forklarar 6kningen.

Kultur, livsstil och lagéndringar

En betydande grupp av de kommunala planerarna uttrycker tvartom
uppfattningen om att 6kningen av A-traktorer i deras kommun inte
har nagot med kollektivtrafiken att gora. Flera av dem lyfter fram att
okningen snarare drivs av trender, kultur, livsstil eller lagandringar och
“dr inte 1 forsta hand behovsdrivet” (kommunintervju 1). Ett dterkom-
mande resonemang handlar om en stark lokal bilkultur tillsammans
med en bekvamlighet i att kora A-traktor. Genom att vilja A-traktor
framfor bussen kan ungdomarna “anpassa tiderna sjilva till trining etc.
Men samtidigt dker man till skolan med EPA trots att det finns bussar” me-
nar en av planerarna (kommunintervju 7). En annan resonerar som sa
att “det dr val smidigt och bekvamt av samma anledning som vuxna kor bil”
(kommunintervju 36). En annan aspekt som framhalls for att forklara
A-traktorernas vaxande popularitet handlar om att det skapar nya soci-
ala ytor for unga att umgés med varandra pa, dir vuxna inte alltid har
full insyn. Det ar ocksa en fraga om socioekonomi menar méinga, och
pekar pd att foraldrarnas inkomster avgor vilka ungdomar som har rad
att kora A-traktor eller inte, “det har snarare blivit en hushdllsfriga”
(kommunintervju 20) och att konflikter ibland uppstir mellan ungdo-
mar kring frigor om ersattning for bensin och parkeringsavgifter.

Sammantaget bidrar intervjuerna med att visa hur kommunala plane-
rare har olika och skilda uppfattningar om sambandet mellan kollek-
tivtrafikens utveckling och okningen av A-traktorer. Aven om en tred-
jedel av dem uppger att det finns nigon form av samband, ar det fa som
kan beskriva detta pé ett tydligt eller konsistent satt. Osakerheten ar
stor, och manga lyfter fram alternativa forklaringar som ror kultur, fri-
het, bilnormer, socioekonomiska villkor osv. Det som framtrader tyd-
ligast ar att A-traktorer ses som ett komplex socialt och mobilitetsmass-
igt fenomen, snarare an en direkt foljd av kollektivtrafikens
tillganglighet. Sambanden, dar de finns, tycks vara lokalt situerade och
svagt formulerade. For de flesta planerare handlar 6kningen inte om
bristande kollektivtrafik, utan om att A-traktorn erbjuder frihet,
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identitet och flexibilitet i en vardag som kollektivtrafiken oavsett dess
kvalitet inte kan konkurrera med foér ménga unga.

Avslutande diskussion

A-traktorns utveckling under det senaste decenniet belyser flera cen-
trala frigor om mobilitet, landsbygdspolitik och ungas forutsattningar
i dagens Sverige. Resultaten i detta kapitel visar att fenomenet ar mang-
dimensionellt, djupt forankrat i landsbygdens mobilitetsvillkor, och i
hog grad paverkat av samtida ungdomskultur. Samtidigt framkommer
att sambandet mellan A-traktorernas 6kade utbredning och utveckl-
ingen av kollektivtrafiken ar svagare och mer komplext dn vad som ofta
framstalls i offentlig debatt.

Om an att antalet A-traktorer okar i nastan hela landet visar detta kapi-
tel att A-traktorer i huvudsak ska forstds som ett landsbygdsfenomen,
bade i termer av mobilitet och som en kulturell nédviandighet. Statisti-
ken visar tydligt att A-traktorer framst ar ett landsbygdsfenomen. Kom-
muner med hogst forekomst dterfinns i glesa delar av landet, ofta med
stora geografiska avstind och begransade kollektivtrafiksystem. Detta
overensstaimmer med tidigare forskning om landsbygdsungdomars
mobilitet, dar avstinden mellan hem, skola, fritidsaktiviteter och ar-
bete ofta skapar behov av egen transport langt innan bilkorkortsaldern
(Youth2030 Movement, 2024). A-traktorn fyller i detta sammanhang
en funktion som kollektivtrafiken inte kan ersatta, inte nodvandigtvis
for att kollektivtrafiken har utvecklats negativt, utan for att den ar
strukturellt begrinsad och of6rmogen att tillgodose mobilitetsbehoven
i glesbefolkade omriden (jfr. Transportstyrelsen, 2024). A-traktorns
roll som kulturellt och identitetsskapande objekt forstarker dess bety-
delse. Forskning om ungdomskultur visar att A-traktorer inte bara ar
fordon, utan fungerar som sociala rum, estetiska uttryck och praktiker
som forankrar unga i en regional och rural identitet (Alemir et al., 2023;
Mis, 2019). For midnga ungdomar innebar A-traktorn bade frihet och
samhorighet, tva dimensioner som kollektivtrafiken inte kan erbjuda
pa samma satt, oavsett dess utbud.

I den offentliga debatten har vissa debattorer (M Sverige 2025; SVT
2025) ibland velat se A-traktorernas 6kning som en direkt f6ljd av for-
samrad kollektivtrafik, men resultaten i detta kapitel visar att en sidan
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forklaringsmodell ar otillracklig. Den statistiska analysen visar endast
ett svagt positivt samband mellan 6kad hallplatsnarhet och okat antal
A-traktorer, och intervjuerna med kommunala planerare visar en tydlig
osikerhet kring sambandet. Flera planerare framhaller att 6kningen
snarare bor forstds som ett resultat av kulturella trender, socioekono-
miska mojligheter osv. vilket ligger i linje med tidigare forskning som
beskriver motorburen ungdomskultur som starkt praglad av normer,
symboliska praktiker och vardagliga behov av frihet (O’Dell, 2001; Jo-
elsson, 2015; Selander & Wallhagen, 2023). A-traktorns roll i ungdo-
mars sociala liv, som motesplats, uttryck for sjalvstindighet och del av
en regional identitet, innebar att dess popularitet inte enkelt kan redu-
ceras till kollektivtrafikens funktioner eller brister.

En av de viktigaste slutsatserna ar att A-traktorernas utveckling ar starkt
strukturellt kopplad till kommuntyp utifrin SKR:s indelning. A-kom-
muner (storstider och fororter) uppvisar ldg och stabil forekomst, B-
kommuner ett mellanlige, och C-kommuner (landsbygd och mindre
stader) en markant 6kning. Samtidigt har inte kollektivtrafiken utveck-
lats pa ett satt som kan forklara A-traktorernas 6kning.

Detta illustrerar nagot mer grundliggande: att mobilitetssystemet i
Sverige ar starkt segmenterat mellan urbana och rurala omraden (jfr.
Sveriges kommuner och regioner, 2022). Dar urbana milj6er praglas av
tata, integrerade transportlosningar, ar landsbygden i storre utstrack-
ning beroende av bilburna losningar och privat mobilitet. Pd sa satt
kan o6kningen av A-traktorer bast forstas som en forstarkning av redan
etablerade mobilitetsregimer snarare dn som ett resultat av kollektiv-
trafikens forandringar.

For kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter innebar re-
sultaten att A-traktorer behover forstas som en del av ett differentierat
transportlandskap. Sarskilt i glesa regioner bor planeringen utga fran
att A-traktorer ar ett realistiskt och stabilt inslag, snarare an ett margi-
nellt fenomen eller ett uttryck for temporara trender. Detta innebar att
fragor om trafiksakerhet, infrastruktur, parkering, hastighetsreglering
och samspel mellan latta personfordon och andra trafikslag kommer
att vara fortsatt centrala. Samtidigt behover planeringen beakta att A-
traktorkulturen spelar en viktig social roll. En ensidig problemorienterad
diskussion riskerar att missa denna dimension och forsvira
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mojligheterna att fora en konstruktiv dialog med ungdomar som an-
vander A-traktorer. Ett mer utvecklat kunskapsunderlag om hur unga
anvander och upplever A-traktorer och hur dessa fordon relaterar till
identitet, sociala relationer och livschanser skulle kunna starka fram-
tida mobilitetspolitik. Hir behovs mer forskning i framtiden, inte
minst kopplat till hur samhallsplanering f6r A-traktorer ska utformas.

A-traktorernas framvaxt kan ses som en spegling av flera samtida pro-
cesser: Okade regionala skillnader, omfoérhandlingar av ungdomars
sjalvstandighet, forandrade bilnormer och en vixande diskussion om
hallbar mobilitet. I detta landskap fungerar A-traktorn bade som ett
uttryck for frihet och som en utmaning ur trafiksikerhets- och klimat-
perspektiv. Den ar varken entydigt ett problem eller en l6sning utan
ett komplext fenomen som kriver nyanserad analys och en planering
som bade ser till struktur och kultur. Den 6vergripande slutsatsen ar
att A-traktorernas 6kade utbredning inte kan forstds som ett direkt re-
sultat av kollektivtrafikens utveckling, utan maste ses i ljuset av bredare
samhilleliga trender och landsbygdens mobilitetsvillkor. Detta inne-
bar att framtida planering bor rikta fokus mot en helhetsforstielse av
ungdomars mobilitet, dir kollektivtrafik, bilburna firdsitt, sociala
praktiker och geografiska strukturer alla spelar ssmman och formar
ungas vardagsliv.
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Kapitel 9. Om samverkan i forskningen: erfarenheter
fran referensgruppsarbete

Ida Andersson & Brita Hermelin

Sammanfattning

Detta kapitel reflekterar over samverkan mellan forskning och praktik
genom erfarenheter frin arbetet med projektets referensgrupp. Sam-
verkan har varit ett genomgaende tema i antologin, bade som empi-
riskt studieobjekt i relation till regional kollektivtrafik och som orga-
nisatorisk princip for forskningsprojektet genom att arbeta med en
referensgrupp jamte forskningen. Kapitlet tar sin utgdngspunkt i en
iakttagelse av att referensgrupper ar vanliga i samhillsorienterad forsk-
ning, men att det saknas mer utvecklade metodologiska resonemang
kring deras funktion, virde och organisering. Med inspiration fréin te-
orier om transdisciplinar kunskapsproduktion diskuteras referensgrup-
pen som en arena dar forskningens analytiska och teoretiska perspektiv
moter praktikens erfarenhetsbaserade kunskap. Kapitlet visar hur dia-
logen mellan forskare och praktiker bidragit till att utveckla system-
kunskap, mélkunskap och transformationskunskap i projektet, samti-
digt som forskningens sjilvstaindighet och ansvar enligt god
forskningssed uppratthillits. Referensgruppen har fungerat som boll-
plank i frigor som rort forskningsdesign, val av fall, tolkning av resultat
samt strategier for spridning och nyttiggorande av resultat.

Genom att sammanfatta referensgruppsdeltagarnas egna reflektioner
synliggor kapitlet hur deltagandet bidragit till kompetensutveckling,
nya natverk och fordjupade kunskaper. Samtidigt pekas organisato-
riska faktorer ut som avgorande for referensgruppens vardeskapande,
sasom tydlig struktur, regelbundenhet, forberedande material och re-
spekt for deltagarnas tid. Kapitlets slutsats ar att referensgruppsarbete
med fordel kan forstds som en transdisciplinar kunskapsprocess, dar
formerna for samverkan ar avgorande for forskningens relevans och
samhilleliga genomslag. Darmed knyter kapitlet samman antologins
tematik kring styrning, samverkan och kunskap och pekar fram mot
behovet av mer reflekterade och systematiserade former f6r sampro-
duktion av kunskap i forskning om komplexa samhallsutmaningar.
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Inledning

Samverkan mellan olika aktorer och pa olika nivaer har varit ett ater-
kommande tema for forskningen i vért projekt, dar vi bland annat har
forsokt forstd hur RKM, kommuner och andra aktorer samverkar med
varandra fOr att hitta l6sningar for regional kollektivtrafik och formaga
att planera for hallbara persontransporter (se kapitel 1). Samverkan har
aven varit en modell for projektets organisation, dar forskningen under
arbetets gang har fort dialoger med en referensgrupp bestdende av per-
soner med olika kompetenser inom forskning och praktik med rele-
vans for regional kollektivtrafik.

Att arbeta med en referensgrupp i ett forskningsprojekt ar mycket van-
ligt. Inte sallan staller forskningsfinansiarer krav pd att det ska finnas
med en referensgrupp i ett projekt for att finansiering ska beviljas.
Emellertid ar det var erfarenhet att det saknas mer precisa specifice-
ringar av vad referensgrupper forvantas bidra med. Mer generellt tycks
det rida enighet om att en referensgrupp ska bidra med kvalitetssak-
ring, omvarldsbevakning och nyttiggérande av forskning hos olika
samhillsaktorer. Referensgrupper kan betraktas som dialogpartners
snarare an samverkanspartners som kopplar till principen om forsk-
ningens sjalvstindighet, som innebir att forskarna ér fria att formulera
egna, sjalvstandiga fragestallningar, samt sprida forskningsbaserade re-
sultat. Detta ar en frihet som ar kopplad till forskarnas ansvar att folja,
virna och frimja god forskningssed (Vetenskapsradet, 2024).

Den extensiva praktiken med att organisera referensgrupper kopplat
till forskningsprojekt dr silunda i obalans med avsaknaden av texter
om metod och forskningsdesign som resonerar om detta. Det har mo-
tiverat oss att skriva det hér kapitlet som syftar till att lyfta fram och
diskutera ndgra grundlaggande principer for vad en referensgrupp kan
vara och vilka virden det kan skapa. Det har kapitlet bygger pa erfa-
renheter som medlemmar i referensgruppen har delat med sig av samt
forskarnas reflektioner och erfarenheter. Vi hoppas att den hér beskriv-
ningen av dialoger med en referensgrupp som vi upplevt har bidragit
till en givande kunskapsprocess kan inspirera och nyttjas av bade fors-
kare och praktiker i framtida arbeten med referensgrupper i forskning.
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I det hir projektet har vir referensgrupp utgjorts av fem personer: Tvd
forskare och tre praktiker. Det ar praktikernas roll och perspektiv i re-
ferensgruppen som vi fokuserar pd har. Tillsammans representerar de
en intresseorganisation samt offentlig sektor (fran regional respektive
nationell niva). De har kunskap om kollektivtrafikbranschen, regional
planering av kollektivtrafik samt statens roll i kollektivtrafikplanering.
Referensgruppen har utgjort ett bollplank for forskarna och en resurs
for olika fragor som dykt upp under projektets ging. Detta har exem-
pelvis berort fraigor om datainsamling som val av fallstudieomrade eller
personer att intervjua, tolkning av resultat och analys i relation prakti-
ken, och strategier kring spridning av projektets resultat och publikat-
ioner.

Ett litet men konkret exempel pd hur referensgruppen har paverkat
projektet handlar om denna antologi, dar referensgruppen framforde
overtygande argument om vardet for praktiker att aven distribuera an-
tologi i tryckt format och inte bara elektroniskt vilket var planen fran
borjan. Som en av referensgruppsdeltagarna sa >om den hir boken kan
ligga pa ett bord hos oss pa jobbet, sd att man kan bladdra i den, da ar
det mycket storre chans att folk liser den an om den bara finns digitalt
nagonstans pa webben”. Sagt och gjort, efter den diskussionen med re-
ferensgruppen beslutade vi om att aven trycka antologin for att mojlig-
gora olika slags spridning av resultaten.

Referensgrupper och transdisciplinir kunskap

Att samverka mellan forskning och praktik pa detta sitt i en referens-
grupp kan ses i ljuset av en bredare diskussion kopplad till perspektiv
pa transdisciplinar kunskap (Mobjork, 2010; Pohl, Kritli och Stauf-
facher 2017). Inte minst inom fragor som ror komplexa samhillsutma-
ningar, likt utvecklingen av kollektivtrafik dar manga aktorer och sam-
band ingar, behovs olika typer av kunskap. Transdisciplinar kunskap
ar en form som har definierats i kontrast till kunskap som skapas ge-
nom mangvetenskap och tvirvetenskap. Mdngvetenskap innebar att
flera discipliner ar med och studerar en fraga, men ofta var for sig och
sen jamfor man resultaten mellan varandra. Detta ger en bred forstaelse
for olika fragor, men har inte nagon direkt koppling till hur forsk-
ningen genomfors. Tvdrvetenskap innebar att forskare fran olika
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omraden i interaktiva processer formulerar forskningsproblem och
metoder att studera dessa tillsammans. Detta kan leda till fordjupade
och integrerade forskningsresultat. Emellertid har varken méangveten-
skapligt eller tvirvetenskapligt forskningsdesign en inbyggd relation
till samhalleligt nyttiggorande.

I kontrast till detta handlar transdisciplindr forskning om hur kunskap
skapas genom att forskares kunskap och det kan som kan benimnas
praktikens kunskap integreras. Det kvarstir att kunskapsprocessen i
stora drag foljer forskningens arbetssatt. Transdisciplinar forskning in-
volverar forskare fran ett eller flera amnen samt praktiker frin olika
samhallssektorer. Genom att gora praktikens kunskap till en kompo-
nent i forskningsprocessen stddjer det mojligheten att komma fram till
resultat som uppfattas vara meningsfulla och mojliga att nyttiggora
inom sin organisation som en del av i samhallet. Pa sa satt har den
transdisciplindra forskningen en potential att skapa kunskap som ar
meningsfull for praktiken sivil som f6r forskning och akademi.

Mobjork (2010) gor en schematisk uppdelning mellan méangvetenskap,
tvarvetenskap och transdisciplinir kunskap utifrin dimensionerna
samverkan och moment for samverkan som sammanfattas i tabell 1. I
den hir tabellen skiljer vi ut olika samverkansformer som omfattar di-
aloger och utbyten som i grunden handlar om att kommunicera med
varandra. Detta ingar aven i samarbeten genom vilket man dessutom
genomfor forskningssteg tillsammans. Den transdisciplinira forsk-
ningen kan genomforas genom olika samverkansformer som dialog
och eller som samarbete.
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Mangvetenskap Tvdrvetenskap Transdisciplinar
kunskap
Typ av sam- Dialog och Samarbete mellan | Dialog och samar-
verkan utbyten mel- | forskare frén olika | beten mellan fors-
lan forskare i discipliner, ge- kare och praktiker
olika discipli- | mensamma pro-
ner. blem och metoder
Hur samver- | Mot slutet av Bade instrumentell och kritisk.
kan motiveras | ett projekt Samarbetet ar en del av forskningsde-
och integre- gors en syn- signen.
ras i forsk- tes Syftar till att skapa gemensam forsta-
mingen else av problem.

Tabell. 1 Olika satt att férsta samarbete dver &mnes- och sektorsgranser i
forskning (efter Mobjork, 2010, sid 868).

Inom transdisciplinira perspektiv ar det viktig att betona att larandet
och utbytet mellan forskning och praktik inte ar en envigskommuni-
kation dvs. att ett transdisciplinart perspektiv endast ska sakerstalla att
forskningen ar till nytta for praktiken. Snarare ar det en mer komplex
och cyklisk relation dir ett transdisciplinart larande och utbyte sker i
motet mellan forskare och praktiker, mellan forskare och forskare, och
mellan praktiker och praktiker och olika typer av kunskaper. Pohl,
Kritli och Stauffacher (2017) beskriver transdisciplinar kunskapspro-
duktion som en process dar vetenskapens och praktikens sitt att tinka
mots. Forskningen ror sig dé mellan olika typer av kunskap:

e att forstd vad problemet handlar om (systemkunskap),
e att diskutera vad vi vill uppna (mélkunskap),
e och att utveckla vigar framit (transformationskunskap)

Det ar ocksa viktigt att betona att utvecklingen av olika slags kunskap
i en transdisciplinar miljo ar kontinuerlig och cyklisk, och inte sker vid
enstaka tillfillen som foljer en strikt linjar progression. Forhéllandet
mellan praktik och akademi i en transdisciplinar forskningsprocess kan
illustreras genom figur 1:
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Vetenskapsfilt Transdisciplinért forskningsfélt Praktikfalt
Noggrannhet Amnes- & sektorsdvergripande Relevans
Férstdelse samverkan mellan aktdrer som Utformning
undersdker och hanterar
héllbarhetsfrdgor

Problem-
formulering

Forskare som Problem- Samhaéllsaktcrer
underscker analys som hanterar

hélibarhetsfrigor héllbarhetsfrégor

Utforska
effekter

Figur 1. Den transdisciplinara forskningsprocessen (efter Pohl, Kritli & Stauf-
facher 2017).

Utifran figur 1 kan det faktiska motet mellan forskargruppen och refe-
rensgruppen sagas ske i den mittersta delen av figuren, det transdisci-
plindra faltet. Rent praktiskt har det inom vért forskningsprojekt skett
genom projektets referensgruppsmoten som har genomforts tva ganger
per ar, cirka 90 minuter per mote. Motena har organiserats online for
att underlatta schemaldggning och minimera behovet av resor. Majori-
teten av sdvil forskare som praktiker har deltagit vid varje mote. Som
en del i forberedelserna infor varje referensgruppmote har det senaste
avsnittet av podcasten ”Kollektivtrafikpodden” (se kapitel 1) produce-
rats och gjorts tillganglig. Podcasten har pa sa satt bidragit till att rama
in diskussionerna vid referensgruppsmotena tematiskt, men dven gett
referensgruppens medlemmar mojlighet att pdminna sig om projektets
inriktning mellan varje mote. I slutet av projektet organiserades en av-
slutande tvadagars-workshop dar referensgruppen deltog tillsammans
med ett antal inbjudna forskare med kompetens i amnet. P4 worksho-
pen diskuterades projektets overgripande resultat och hur det kan for-
stds i en vidare kontext kopplat till planering for hallbar mobilitet. Det
var vid detta tillfille som frigan om det transdisciplinira arbete som
legat till grund for referensgruppens arbete uppmarksammades och in-
spirerade till detta kapitel.
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Referensgruppens erfarenheter

Som avslutning pa vara dialoger med referensgruppen har vi skickat ut
nagra frigor om deras erfarenheter. I det har avsnittet sammanfattar vi
deras svar.

Fraga ett handlar om hur deltagandet har paverkat deras kompe-
tens inom sitt arbete som ror fragor kom kollektivtrafik. I svaren ingar
att betona att man har breddat och férdjupat sina perspektiv, antingen
genom att jamfora sig over nationella system i Norden eller genom nya
kunskapsperspektiv. Projektet har aven bidragit till nya natverk bade
med akademiker och andra praktiker. Utifrin arbetet med referens-
gruppen har nya projektsamarbeten formats. Vidare har projektets tids-
perspektiv, som innebir att f6lja implementeringen av kollektivtrafik-
lagen och dess konsekvenser for omskalning 6ver en langre tid, varit
uppskattat. Den avslutande workshopen lyfts sarskilt fram som ett satt
att "knyta ihop sicken” kring projektets frigor och att forankra forsk-
ningens resultat med praktiken.

Fraga tva handlar om hur de upplever att de har kunnat bidra till
forskningsprojektet. I svaren pa den hir frigan har man reflekterat
over dynamiken som uppstir di det konkreta praktiska perspektivet
moter forskningens mer abstrakta modeller. Detta uppfattas vara till
omsesidig nytta, sarskilt nir praktiken har erfarenheter frin olika geo-
grafiska kontexter som kontrasterar och kompletterar den geografi som
forskningen studerar. Vidare kan praktiken bidra med kritisk blick pa
insamlat empiriskt material och darmed att trovardigheten for forsk-
ningsresultaten starks, och att forskningen blir relevant for praktiker.

Fraga tre handlar om medskick till framtida referensgrupper. En
reflektion om att dialogerna har praglats av 6msesidigt intresse mellan
forskning och praktik, ar vird att betona och som kan bidra till en
grund for fortsatt nyttja ”"varandras” kunskaper inom forskning och
inom praktik. Referensgruppsdeltagare menar att det blir intressant att
vara med i de fall man uppfattar att forskarna ar "grundade” i sakfragan
och tydliga med organiseringen for referensgruppsmoten. Detta ar
nodvandigt for att man kan motivera den tid som man bidrar med till
projektet och for att det inte ska stora planeringen av sitt arbete. Andra
medskick handlar om den praktiska organiseringen av gruppens arbete.
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Podcastens funktion for att “paminna” referensgruppen om projektets
kirnfragor infor varje mote, samt strukturen med forberedande frage-
stallningar infor varje lyfts sarskilt fram. Kombinationen av kortare di-
gitala moten under projektets ging och ett langre avslutande fysiskt
mote narmare projektavslut framhalls som ett lyckat koncept.

Avslutande reflektioner

I det hir kapitlet har vi (1) noterat obalansen mellan rutinen att orga-
nisera for referensgrupper i forskningsprojekt och avsaknad av metod-
diskussion om detta; (2) foreslagit att perspektiv for transdisciplinar
forskning kan vara ett stod for hur man organiserar for en referens-
grupp; samt (3) sammanfattat erfarenheter fran referensgruppen inom
virt forskningsprojekt om kollektivtrafik.

En viktig slutsats ar att referensgruppens arbete i detta projekt med for-
del kan forstas genom ett transdisciplinart kunskapsperspektiv. Med
utgangspunkt i Mobjorks distinktion mellan méangvetenskap, tvarve-
tenskap och transdisciplinar kunskap (Mobjork, 2010) visar kapitlet
hur dialogen mellan forskare och praktiker har bidragit till att inte-
grera olika kunskapsformer snarare dn att enbart utbyta fardiga resultat.
Referensgruppen har dirmed fungerat som en arena dir praktikens er-
farenhetsbaserade kunskap och forskningens analytiska och teoretiska
perspektiv mots och 6msesidigt berikar varandra.

En ytterligare slutsats ar att formerna for organisering ar avgorande for
referensgruppens  virdeskapande. Tydlig struktur, forberedande
material, regelbundenhet och respekt for deltagarnas tid framstir som
centrala forutsittningar for ett 6msesidigt larande. I detta avseende har
kombinationen av aterkommande digitala méten, en gemensam kom-
munikativ ram genom podcasten samt en avslutande fysisk workshop
varit sarskilt framgangsrik. Det mojliggjorde bade kontinuitet over tid
och fordjupning i projektets slutskede.

Aven om det har har varit kortfattat hoppas vi att texten kan inspirerar
till fordjupade analyser om hur referensgrupper organiseras och hur
detta kan bidra till kunskap som ar framtagen pa forsningsgrund. For
detta utgor perspektivet pa transdisciplinar kunskap en anvandbar ut-
gangspunkt i samspel med perspektiv pd vetenskapligt grundad
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forskning som kan vara tvirvetenskaplig, mingvetenskaplig eller inom
disciplindra omraden. De hir olika kunskapsformerna ska betraktas
som omsesidigt berikande. Det kvarstar emellertid att den transdisci-
plindra kunskapen fortjanar extra uppmarksambhet i de fall forskning
syftar till nyttiggérande. I det hiar sammanhanget ar det meningsfullt
att kodifiera erfarenheter fran referensgrupper och dirmed sprida erfa-
renheter fran dessa till gagn for forskningens paverkan pa samhallsut-
vecklingen.
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Kapitel 10. Avslutande diskussion: Tio ar med
regionala kollektivtrafikmyndigheter

Ida Andersson

Sammanfattning

I detta kapitel sammanfattas antologins samlade bidrag och placerar
resultaten fran forskningsprojektet om regional kollektivtrafik i ett bre-
dare teoretiskt och policyrelevant sammanhang. Utgangspunkten ar att
inférandet av kollektivtrafiklagen innebar en omfattande institutionell
reform dir ansvar och planeringsmandat for kollektivtrafiken omska-
lades frin kommunal till regional nivé, genom etableringen av region-
ala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Kapitlet visar att reformen bor
forstas i relation till bredare processer av regionalisering, europeisering
och okade krav pa samordning kring hallbar utveckling.

Med stod i perspektiven omskalning och samverkan analyseras hur kol-
lektivtrafikens styrning har forandrats i praktiken. Antologin visar att
den regionala nivén starkes strategiske, sarskilt i frigor kopplade till ¢ill-
vixt, regionforstoring och klimatmal, medan genomférandet fortsatt
ar starkt beroende av kommunala insatser, inte minst inom fysisk pla-
nering, valfardstjanster och tillginglighet. Detta har skapat ett icke-hi-
erarkiskt styrningslandskap i flera nivier dar samverkan framstir som
en nodvandighet snarare an ett val, men ocksd som en kalla till frag-
mentering, otydligt ansvar och resurskravande processer.

Vidare identifieras en tydlig spinning mellan tillvaxtpolitiska och vil-
fardspolitiska logiker i kollektivtrafikens planering. Regionforstorings-
strategier prioriteras ofta, medan social hallbarhet, landsbygdens vill-
kor och rattvis tillgdng till mobilitet i hogre grad hanteras lokalt och
sallan operationaliseras i regionala mal. Avslutningsvis diskuteras sta-
tistikens och indikatorernas roll i styrningen, dar bristande datakvalitet
och forenklade mitetal riskerar att osynliggora kollektivtrafikens kom-
plexa samhallsuppdrag. Kapitlet avslutas med policyrekommendat-
ioner som betonar behovet av battre samordning, tydligare ansvarsfor-
delning och stirkt analytisk kapacitet snarare dn nya organisatoriska
reformer.
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Inledning: fran reform till styrningslandskap

Nir kollektivtrafiklagen tradde i kraft 2012 innebar den en av de mest
genomgripande institutionella fériandringarna av svensk kollektivtra-
fik i modern tid (SES 2010:1065). Genom lansvisa etableringar av 21
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) omfordelades ansvar, pla-
neringsmandat och politisk styrning frain kommunal niva till regional
nivd i Sveriges lan. Reformen kan inte ses som isolerad, utan priglades
av bredare forindringar i den svenska forvaltningsmodellen, bland an-
nat kopplat till regionalisering, europeisering och 6kade krav pa sam-
ordning kring héllbar utveckling, tillvaxt och klimatomstallning. Detta
ar nagot som flera av kapitlen i denna antologi har beskrivit. Genom
reformen har kollektiv-trafikens dubbla samhallsuppdrag accentuerats;
dels har kollektivtrafikens funktion i valfardssamhallet betonats, fram-
for allt i de relationer dar den allméinna och sarskilda kollektivtrafiken
har separerats (mellan RKM och kommunerna) (se kapitel 4 och 7),
dels har kollektivtrafiken funktion som ett strategiskt verktyg for reg-
ional utveckling fortydligats (se kapitel 3 och 6). Sammantaget innebar
bada dessa uppdrag att kollektivtrafiken kan kopplas samman med vi-
dare strategier for hallbar utveckling samt ett 6kat behov av sa val in-
omregionalt som mellan-regionalt samarbete mellan RKM och andra
samhallsaktorer.

Denna antologi har haft som overgripande syfte att beskriva nigra av
de effekter implementeringen av kollektivtrafiklagen har haft f6r den
offentliga sektorns samlade forméga att planera for kollektivtrafik i
praktiken (se kapitel 1). Med utgangspunkt i ett forskningsprojekt
om ”10 &r med RKM” har antologins forfattare beskrivit hur den nya
lagen paverkat RKM:s organisering, gett kommunerna nya roller och
paverkat landsbygdernas villkor. Vidare diskuteras hur statistik och
styrning paverkar hur kollektivtrafiken uppfattas samt hur specifika
mobilitetspraktiker (ex.vis pendling och skolresor) och strategiska do-
kument kommit att forma kollektivtrafiken i ett nytt flernivibaserat
styrningslandskap. Detta avslutande kapitel sammanfattar antologins
samlade bidrag, och har som ambition att placera forskningsprojektets
resultat i ett bredare teoretiskt sammanhang, samt att diskutera vilka
lirdomar som kan dras fran projektet for framtida policy och planering.
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Det kan darfor inledningsvis vara pa sin plats att kortfattat upprepa att
den teoretiska analysen tar sin utgangspunkt i tva overgripande per-
spektiv: omskalning (Keating, 2017) och samverkan (Healy, 1997).
Omskalning har anvints for att forstd hur ansvar, uppgifter och pro-
blemformuleringar har flyttats mellan olika planeringsskalor och ni-
vaer 1 samband med inrittandet av RKM, och hur detta har paverkat
kollektivtrafikuppdraget (se kapitel 1 for oversikt). Samverkansper-
spektivet har anvants for att analysera hur styrning i praktiken sker ge-
nom olika aktorskonstellationer, féorhandlingar och kombinationer av
formella och informella styrmedel. Sammantaget erbjuder dessa per-
spektiv pa omskalning och samverkan en fordjupad forstaelse av kol-
lektivtrafikens roll i dagens samhallsbyggande bortom enskilda organi-
satoriska l6sningar och tekniska atgarder.

Antologins samlade bidrag: vad vet vi nu?

Antologins olika kapitel visar sammantaget att inrattandet av RKM har
haft langtgdende konsekvenser for hur kollektivtrafik planeras, styrs
och motiveras i Sverige. Samtidigt finns det varierande geografiska for-
utsittningar for att planera for kollektivtrafik och RKM arbetar delvis
ocksa olika i olika Ian. Det ar tydligt att de olika linen organiserat RKM
pa olika satt, utifrdn olika styrningslogiker, dar vissa funktioner och
perspektiv starkts medan andra blivit mer otydliga eller nedpriorite-
rade. I detta avsnitt sammanfattas de mest centrala slutsatserna tema-
tiskt:

Omskalning skapar behov for (dnnu) mer samverkan

En grundlaggande slutsats ar att inférandet av RKM inneburit en tydlig
omskalning av strategiskt ansvar for kollektivtrafiken. Den regionala
nivan har fatt ett uttalat mandat att formulera mal, strategier och ling-
siktiga inriktningar genom trafikforsorjningsprogrammen, precis som
lagen avsag (se kapitel 2), men att organiseringen av den regionala ni-
van ser olika ut 1 olika delar av landet (se kapitel 3). Detta har starkt
kollektivtrafikens koppling till andra ansvarsomraden regioner har att
hantera, sasom regional utveckling som kopplar till tillvaxt och klimat-
mal. Samtidigt visar antologin att denna “utskalning” varit ganska se-
lektiv och limnat vissa frigor "bakom sig”. Vissa nyckelfrigor som
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social hallbarhet och landsbygdsfragor fatt en mer underordnad roll i
manga avseenden (se kapitel 6 och 7). Centrala forutsattningar for kol-
lektivtrafikens funktion sdsom fysisk planering, markanvindning, sar-
skild kollektivtrafik och méinga vilfardsrelaterade atgirder ar plane-
ringsansvar som ligger kvar pa kommunal niva (se kapitel 4). Resultatet
ar siledes ett planeringssystem dar det strategiska ansvaret ar regional-
iserat, men dir genomforandekapaciteten ar beroende av samarbete
mellan aktorer pd bade lokal och regional nivd, med olika geografisk
rackvidd och politiskt mandat, men med ett icke-hierarkiskt inbordes
forhallande (se kapitel 3). Detta skapar en inneboende spanning mel-
lan regionala mal och lokala prioriteringar, och gor kollektivtrafikpla-
nering till en friga om férhandling och férmaga till samplanering, sna-
rare an styrning i strikt mening.

En annan slutsats handlar om att de framvixande samverkansstruk-
turer som foljt i reformens kolvatten tillsammans har skapat ett frag-
menterat institutionellt landskap f6r kollektivtrafikplaneringen att na-
vigera i. Kollektivtrafikens styrning i Sverige forutsatter samverkan,
och for att overbrygga fragmenteringen framgent kommer ytterligare
samverkan med lokala, regionala och nationella aktorer behovas. Detta
giller oavsett om RKM ar organiserade som regionala myndigheter,
hybridlosningar eller kommunalférbund (kapitel 2 och 3). Enskilda
kommuner ar centrala aktorer for samtliga RKM:er, med roller som
stracker sig fran samverkanspart och remissinstans till finansiér, bestal-
lare och planeringsaktor vilket paverkar kollektivtrafikens utveckling
(kapitel 4). Aven andra aktorer som RKM:er i narliggande lan, trafiko-
peratorer och Trafikverket kan ha olika roller som paverkar kollektiv-
trafikplaneringen. Férutom horisontella relationer med kommuner ar
forhallandet till andra RKM:er i grunden ocksa icke-hierariska, vilket
innebir att samverkan “neddt och pd tviren” bygger pa samforstind
snarare an att en aktor kan styra en annan. I relation till trafikoperato-
rer har RKM mer makt i egenskap av bestallare, medan Trafikverket ar
hierarkiskt 6verordnat RKM:erna. Samverkan framstar i detta samman-
hang inte som ett idealtypiskt val, utan som en praktisk nodvandighet,
da varierande grad av makt och riackvidd paverkar olika aktorers hand-
lingsutrymme. Sammantaget innebar kollektivtrafikens institutionella
utformning att ingen enskild aktor har full kontroll 6ver systemet.
Samverkan mojliggor flexibilitet och anpassning, men innebar ocksi
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risker i form av otydligt ansvar, resurskraivande processer och varie-
rande grad av demokratisk transparens.

Kollektivtrafik mellan tillvéxtpolitik och vélfard

En dterkommande slutsats i antologins kapitel ar att kollektivtrafiken
befinner sig i ett spanningsfalt mellan tillvaxtpolitiska och vilfardspo-
litiska logiker. Regionforstoring framtrader som ett dominerande stra-
tegiskt ideal i manga trafikforsorjningsprogram, dar snabba forbindel-
ser i starka strdk prioriteras for att stirka arbetsmarknadsintegration
och regional attraktivitet. Samtidigt lyfter flera kapitel fram hur kom-
muner ofta fungerar som barare av sociala och rittviseorienterade per-
spektiv, exempelvis genom subventionerade biljetter, basutbud och
satsningar pa lokal tillganglighet (se bland annat kapitel 4, 6 och 7).
Denna dubbelhet skapar malkonflikter som inte alltid hanteras explicit,
utan som ibland reduceras till d6ljs genom olika skarpa malformule-
ringar och tillging som ibland reduceras till enskilda matetal och for-
enklade men specifika malsattningar (kapitel 5). Ekonomisk effektivi-
tet och konkurrenskraft gentemot bilen ges ofta foretrade i strategiska
dokument, medan fragor om social hallbarhet och likvardig tillgdng
till kollektivtrafik/resande sillan operationaliseras i genom tydliga mal.

Antologin visar ocksa att inrattandet av RKM fatt olika konsekvenser i
olika geografiska kontexter. I storstadsnara och titbefolkade lin finns
relativt goda forutsattningar for att realisera regionforstoringsambit-
ioner genom kollektivtrafik. I befolkningsmassigt glesa lin med stor
landsbygd framtrader i stillet kollektivtrafikens begransningar tydli-
gare. Basutbud, nirtrafik och speciallosningar blir centrala, ofta till
hoga kostnader och med osiker langsiktighet (kapitel 4, 6 och 7). 1
detta ssmmanhang blir ungdomars mobilitet och framvaxten av alter-
nativa mobilitetsformer, sasom A-traktorer, intressanta. En vanlig fore-
stallning handlar om att den kraftiga okningen av A-traktorer kan
kopplas samman med neddragningar i kollektivtrafiken. Som kapitel 8
visar ar det mer komplext an s3. Okningen av A-traktorer kan snarare
forklaras genom rumsliga forutsattningar i vissa typer av kommuner an
som direkta effekter av trafikneddragningar.

Slutligen belyser antologin statistikens och indikatorernas centrala roll
i kollektivtrafikens styrning (kapitel 5). Matetal och sa kallade Key
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Performance Indicators (KPI) anvands i stor utstrackning for uppfoljning,
jamforelser och beslutsfattande i regionala trafikforsorjningsprogram
och andra styrdokument, utan att medfoljande diskussioner om data-
kvalitet, jaimforbarhet och tolkning f6rs. Behovet av statistik for kollek-
tivtrafikens styrning matchar inte de data som finns tillgingliga, vilket
skapar utmaningar for RKM:erna att folja upp sitt arbete och gora jam-
forelser mellan olika lan. Medvetenhet om att det forhéller sig pa detta
satt finns bland foretradare for RKM, men utan att ndgra forslag pa
16sningar diskuteras. Statistik och KPL:er kan séledes inte forstas objek-
tiva matningar, utan resultat av organisatoriska praktiker, politiska pri-
oriteringar och institutionella forutsattningar. Detta skapar ett styr-
ningsmissigt dilemma: samtidigt som indikatorer ar nodvandiga for
strategisk styrning riskerar de att forenkla komplexa samband och
osynliggora viktiga aspekter av kollektivtrafikens samhallsroll. Att ex-
empelvis reducera fragan om kollektivtrafikens klimatpaverkan till att
bara handla om andelen fossilfritt bransle i busstrafiken, ar ett satt som
komplexitet oversatts till enskilda matetal.

Omskalning och samverkan i praktiken: lardomar fran svensk
kollektivtrafik

Med utgingspunkt i projektets resultat kan inforandet av RKM forstés
som ett tydligt exempel pa omskalning i praktiken. Reformen innebar
inte en enkel upp- eller nedflyttning av ansvar, utan en omorganisation
av relationer mellan nivder och funktioner som snarare ska forstés
som “utskalning” respektive “inskalning”. Bildandet av 21 RKM kan
forstas som en rumslig omstrukturering, dir den regionala nivan
stirkts som nod for strategisk planering av kollektivtrafiken, samord-
ning och genomfdrande av nationella mal. Samtidigt visar antologin
att denna omskalning varit selektiv. Funktioner som kopplas till till-
vixt, konkurrenskraft och lingviga pendling har i hogre grad skalats
ut, medan valfardsnara fragor, lokal tillginglighet och social rattvisa i
stor utstrackning har blivit kvar pa kommunal nivé och i viss mén ska-
lats in.

Omskalningen ar ocksa territoriellt ojamn. Lan dar pendlingsmonster
och befolkningstithet stodjer storregionala losningar fungerar refor-
men relativt val. I befolkningsmassigt glesa lain och mindre kommuner
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motverkar geografiska realiteter ambitionen att styra kollektivtrafiken
genom storskaliga strategier. Detta understryker att omskalning alltid
ar beroende av rumsliga, materiella och sociala forutsattningar, och
inte kan forstas enbart som institutionella reformer. En viktig lirdom
ar att omskalning av ett planeringsansvar kan vara ofullstindig.
RKM:erna har tilldelats strategiskt ansvar i respektive lin men har sam-
tidigt inte fatt full bestimmanderitt 6ver alla de centrala verktyg som
kravs for att realisera kollektivtrafikens mal.

Antologins analyser visar att kollektivtrafikens styrning i hog grad for-
mas i spanningsfaltet mellan sa kallade harda och mjuka styrformer.
Kollektivtrafiklagen fungerar som en ramlag som anger ansvar och pro-
cesser, men limnar stort utrymme for tolkning och anpassning. Detta
har mojliggjort variation och lokalt anpassade l6sningar, men ocksa bi-
dragit till fragmentering och otydlighet. Samverkan ar den styrnings-
form som vi undersokt nirmast, aven om andra former for styrning
forekommer. Samrdd kring trafikforsorjningsprogram, informella
kontakter och gemensamma projekt utgor centrala arenor for besluts-
fattande. Samtidigt visar antologin att samverkan ar resurskravande
och att den tenderar att gynna aktorer med stark organisatorisk kapa-
citet, och att ménga olika och parallella forum kan vara utmanade for
mindre kommuner att delta i. Kombinationen av mjuka styrmedel,
sasom malformuleringar och indikatorer, och harda styrinstrument,
sasom upphandling och ekonomiska ramar, skapar komplexa styr-
ningsdynamiker. I vissa fall forstirker dessa varandra, i andra fall mot-
verkar de gemensamma mal, exempelvis nir ekonomisk effektivitet pri-
oriteras pa bekostnad av social tillganglighet.

Antologin visar att frigor om rittvisa och legitimitet ar centrala for kol-
lektivtrafikens framtid. Regionforstoringsstrategier riskerar att for-
starka sociala och geografiska ojamlikheter, genom att gynna grupper
med flexibla vardagsliv och goda pendlingsforutsattningar. Samtidigt
ar kollektivtrafiken ofta avgorande for grupper utan tillgang till bil,
sarskilt i glesa omraden. Ungdomars mobilitet och anvindningen av
alternativa firdmedel som A-traktorer illustrerar tydligt hur kollektiv-
trafikens begransningar fir konkreta konsekvenser i vardagen. Dessa
praktiker kan forstas inte enbart som ett uttryck for individuella prefe-
renser utan kan ocksa vara ett uttryck for transportfattigdom. Det pekar
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pa behovet av att beslutsfattare pé olika nivaer breddar synen pa mobi-
litet och malen for det kollektiva resandet sd att det inkluderar social
hallbarhet och ser till olika grupper och geogratiers olika behov.

Avslutningsvis

Efter mer dn tio ar med regionala kollektivtrafikmyndigheter framtra-
der bilden av ett planerings/kollektivtrafik/system som i hog grad for-
andrats, men som ocksa praglas av kontinuitet och inneboende span-
ningar. Inférandet av. RKM har stirkt den regionala nivin och
moijliggjort strategisk samordning, men har inte 16st alla fragor om an-
svar, rattvisa och genomférandekapacitet.

Kollektivtrafikens framtid avgors inte enbart av olika typer av organi-
satoriska 16sningar, utan av hur val styrningen formér hantera kom-
plexa relationer mellan nivaer, geografier och samhillsmal. Antologins
bidrag visar att kollektivtrafik bor forstds som ett langsiktigt institut-
ionellt dtagande dir omskalning och samverkan ar pagaende processer
snarare n avslutade reformer.

Avslutande policyrekommendationer

Antologins samlade analyser pekar pa behovet av att utveckla kollek-
tivtrafikens styrning snarare an att genomfora ytterligare omfattande
reformer:

o Pa nationell niva finns ett behov av tydligare ansvar for data, upp-
foljning och langsiktig finansiering, samt ett klargorande av kol-
lektivtrafikens roll kopplat till vilfird och regional utveckling.

 Paregional niva behover RKM stirka sin analytiska kapacitet och
utveckla mer explicita strategier for att hantera malkonflikter. In-
tegrationen mellan kollektivtrafik och fysisk planering bor f6rdju-
pas, samtidigt som relationerna till kommunerna formaliseras
utan att forlora flexibilitet.

e Pa kommunal niva bor kommunernas ansvarstagande for social
hallbarhet i kollektivtrafiken uppmarksammas. Tidig och reell
samverkan i kommunala planeringsprocesser ar avgorande for att
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regionala strategier ska fd genomslag, vilket forutsatter bade resur-
ser och politisk vilja till samverkan.

e Gemensamt for alla nivder ir behovet av att motverka fragmente-
ring genom gemensamma ramverk for data, mal och uppfoljning,
snarare an genom nya organisatoriska omstruktureringar. En
medvetenhet om det gemensamma ansvaret for kollektivtrafiken
och dess starka kopplingar till bland annat fysisk planering bor
starkas, 1 stallet for att betrakta kollektivtrafiken uteslutande som
en mobilitetstjanst i ett storre transportsystem med baring pa reg-
ional utveckling.
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English summary®

Introduction: From Reform to Governance Landscape

When the Public Transport Act was enforced in 2012, it represented
one of the most substantial institutional changes in Swedish public
transport in modern times (SFS 2010:1065). Through the establish-
ment of 21 Regional Transport Authorities (RTAs), responsibilities,
planning mandates, and political steering were redistributed from the
municipal level to the regional level. The reform cannot be seen in iso-
lation but was shaped by broader changes in the Swedish governance
model, including regionalization, Europeanization, and increasing de-
mands for coordination around sustainable development, growth, and
climate transition. This is highlighted in several chapters of this anthol-

ogy.

Through the reform, the dual societal role of public transport has been
accentuated: on the one hand, emphasizing its function within the wel-
fare state, particularly in the relationships where public transport and
other transport services (such as school buses and mobility services)
have been separated (between RTAs and municipalities) (see Chapters
4 and 7); on the other hand, clarifying its role as a strategic tool for
regional development (see Chapters 3 and 6). Together, these roles con-
nect public transport to broader strategies for sustainable development
and increase the need for both intra-regional and inter-regional collab-
oration between RTAs and other societal actors.

The overarching aim of this anthology has been to describe the effects
that the implementation of the Public Transport Act has had on the
public sector’s overall capacity to plan for public transport in practice
(see Chapter 1). Based on a research project investigating “10 years with
RTAs”, the authors describe how the new law has affected the organi-
zation of RTAs, given municipalities new roles, and influenced rural
conditions. Furthermore, the anthology discusses how statistics and
governance shape the perception of public transport, and how specific
mobility practices (e.g., commuting and school travel) and strategic

’ This summary is a translation of chapter 10.
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documents have come to form public transport within a new multi-
level governance landscape. This concluding chapter synthesizes these
contributions and aims to situate the project’s findings in a broader
theoretical context, as well as to discuss lessons for future policy and
planning.

The theoretical analysis is based on two overarching perspectives: rescal-
ing (Keating, 2017) and collaborative governance (Healey, 1997). Rescal-
ing is used to understand how responsibilities, tasks, and problem def-
initions have shifted across planning scales and levels due to the
establishment of RTAs, and how this has affected the public transport
mandate (see Chapter 1). Through collaborative governance we ana-
lyze how steering in practice occurs through actor constellations, ne-
gotiations, and combinations of formal and informal instruments. To-
gether, these perspectives provide a deeper understanding of the role
of public transport in contemporary societal development beyond in-
dividual organizational solutions and technical measures.

The Contributions of the Anthology: What Do We Know Now?

The chapters collectively show that the establishment of RTAs has had
substantial consequences for how public transport is planned, gov-
erned, and justified in Sweden. At the same time, there are varying ge-
ographical conditions, and RTAs operate somewhat differently across
different counties. The organization of RTAs varies according to differ-
ent governance logics, where certain functions and perspectives have
been strengthened while others have become less clear or deprioritized.

Rescaling Creates a Need for (Even More) Collaboration

A key conclusion is that the introduction of RTAs has led to a clear
rescaling of strategic responsibility. The regional level has been given a
mandate to formulate goals, strategies, and long-term directions
through transport supply programs, as intended by the law (see Chap-
ter 2), although regional organization varies (see Chapter 3). This has
strengthened links to regional development, growth, and climate goals.

However, this “upscaling” has been selective, leaving some issues be-
hind. Social sustainability and rural issues have often been given a
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subordinate role (see Chapters 6 and 7). Key conditions for public
transport - such as physical planning, land use, special transport ser-
vices, and welfare-related measures - remain at the municipal level (see
Chapter 4). The result is a planning system where strategic responsibil-
ity is regionalized, but implementation depends on collaboration be-
tween actors at different levels with non-hierarchical relationships (see
Chapter 3). This creates tensions between regional goals and local pri-
orities and makes planning a matter of negotiation rather than hierar-
chical control.

Another conclusion is that emerging collaboration structures have cre-
ated a fragmented institutional landscape. Public transport governance
requires collaboration across local, regional, and national actors. Mu-
nicipalities are central actors, with roles ranging from partners and con-
sultees to financiers and planners (Chapter 4). Other actors (i.e. neigh-
boring RTAs, operators, and the Swedish Transport Administration)
also shape planning. No single actor has full control. Collaboration en-
ables flexibility but also leads to unclear responsibilities, resource de-
mands, and varying levels of democratic transparency.

Public Transport Between Growth and Welfare Policies

A recurring finding is that public transport exists in tension between
growth-oriented and welfare-oriented logics. Regional enlargement (in
Swedish: regionforstoring) is a dominant strategic ideal, prioritizing fast
connections to strengthen labor market integration and regional attrac-
tiveness. At the same time, municipalities often carry social and wel-
fare-oriented perspectives, such as subsidized tickets and local accessi-
bility measures (see Chapters 4, 6, and 7).

This duality creates goal conflicts that are often not explicitly addressed
but instead simplified through measurable targets (Chapter 5). Eco-
nomic efficiency and competitiveness vis-a-vis the car are often priori-
tized, while social sustainability and equitable access are rarely opera-
tionalized.

The anthology also shows geographical variation. In metropolitan re-
gions, conditions for regional enlargement are favorable. In sparsely
populated regions, limitations are more evident. Basic services,
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demand-responsive transport, and special solutions become central, of-
ten at high cost and with uncertain long-term viability (Chapters 4, 6,
and 7). Youth mobility and alternative modes such as A-tractors illus-
trate these dynamics. As Chapter 8 shows, the increase in A-tractors is
more related to spatial conditions than to direct public transport cuts.

Finally, the anthology highlights the role of statistics and indicators
(Chapter 5). Key performance indicators are widely used without suffi-
cient discussion of data quality and interpretation. Available data often
do not match governance needs, creating challenges for the RTAs. In-
dicators are not neutral but shaped by institutional conditions and po-
litical priorities. This creates a dilemma: indicators are necessary but
risk oversimplifying complex realities by for example, reducing climate
impact to the share of fossil-free fuels in busses.

Rescaling and Collaboration in Practice: Lessons from Swedish
Public Transport

The introduction of RTAs can be seen as a clear example of rescaling
in practice. It involved not just shifting responsibilities but reorganiz-
ing relationships between levels, in terms of scaling both “in” and
“out”. The regional level has been strengthened as a strategic node, but
selectively: growth-related functions have been scaled out, while wel-
fare-related issues remain local or have increased its local connection.

Rescaling is also territorially uneven. It works better in densely popu-
lated regions than in rural ones. This highlights that rescaling depends
on spatial and material conditions, not just institutional design. A key
lesson is that rescaling may be incomplete: RTAs have strategic respon-
sibility but lack control over key implementation tools.

Governance operates through a mix of “hard” and “soft” instruments.
The Public Transport Act provides a framework but allows flexibility,
leading to both adaptation and fragmentation. Collaboration through
consultations, informal contacts, and joint projects is central but re-
source-intensive and favors actors with strong capacity. The combina-
tion of soft and hard instruments creates complex dynamics that can
either reinforce or undermine shared goals.
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The anthology also shows that issues of justice and legitimacy are cru-
cial. Regional enlargement strategies risk reinforcing inequalities,
while public transport remains vital for groups without access to cars.
Mobility practices among youths and the use of alternative modes of
transportation such as A-tractors illustrate how the limitations of pub-
lic transport can have concrete consequences in everyday life. Such
practices can both be understood as an expression of individual prefer-
ences and as an illustration of transport poverty. These findings points
to the need to broaden the understanding of mobility to include social
sustainability and diverse needs.

Concluding Remarks

After more than ten years with Regional Transport Authorities, public
transport planning has changed significantly but is still characterized
by continuity and inherent tensions. The reform has strengthened the
regional level and enabled strategic coordination but has not resolved
issues of responsibility, equity, and capacity to implement change.

The future of public transport depends not only on organizational so-
lutions but on how collaborative governance contributes to manage
complex relationships between levels, geographies, and societal goals.
Public transport should be understood as a long-term institutional
commitment where rescaling and collaboration are continuously on-
going processes.

Policy Recommendations

Based on the collective findings in this anthology, the following policy
recommendations are made:

» For the national level: A clearer responsibility for data collection,
monitoring, and long-term funding is needed, alongside policy
clarifications regarding the role of public transport in welfare and
regional development.

* For the regional level: the RTAs should strengthen their analytical
capacity and develop strategies for handling goal conflicts. A con-
tinued coordination with spatial planning is recommended, and
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relations with municipalities should be formalized without losing
flexibility.

For the municipal level: Municipal responsibility for social sus-
tainability must be recognized. Early and meaningful collaboration
with the RTA is essential for implementing regional strategies,
which requires both adequate resources and political ambition.

Across all levels: Reduce fragmentation of governance through
shared frameworks for data collection, goal formulation, and eval-
uation rather than proposing new organizational reforms. Public
transport should be seen not only as a mobility service but as closely
linked to spatial planning and regional development.
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bilitetsrittvisa och transportfattigdom.

Brita Hermelin ar professor i kulturgeografi vid Centrum for kom-
munstrategiska studier (CKS), Linkopings universitet. Britas forskning
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Vad har hint med svensk kollektivtrafik sedan de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna bildades 2012? Hur paverkar
ansvarsfordelning, samverkan och ekonomiska ramar det dagliga
planeringsarbetet?

Denna antologi bygger pa ett flerdrigt forskningsprojekt om regional
kollektivtrafik i Sverige. Genom intervjuer, dokumentanalyser och
studier av konkreta mobilitetsfragor ger boken en praktiknira bild
av hur kollektivtrafiken planeras och styrs i ett flernivasystem dar
regioner, kommuner och stat dr 6msesidigt beroende av varandra.
Boken belyser spanningar mellan tillvaxtmal och social héllbarhet,
mellan starka pendlingsstrak och landsbygdens behov, samt hur
statistik och indikatorer formar beslutsfattandet.

Antologin riktar sig till yrkesverksamma inom kollektivtrafik och
samhallsplanering samt till studenter inom planering och
narliggande utbildningar som vill fordjupa sin forstaelse for
kollektivtrafikens mojligheter och utmaningar i en tid av
omstillning.
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